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God must have been a shipowner. He placed the raw materials far from where they 
were needed and covered two thirds of earth with water. 
 


























































Los estudios de Náutica son, seguramente, de los más amplios y variados de todas las 
carreras universitarias. Desde sus orígenes, las cuestiones técnicas de la Navegación se 
han entrelazado con el Derecho y el Comercio, necesarias para que los Capitanes 
puedan cumplir sus obligaciones de carácter comercial con los armadores, fletadores y 
autoridades.  
 
Desde mi punto de vista, es muy importante profundizar en estos conocimientos, ya que 
las lecciones aprendidas durante la carrera son insuficientes para poder desenvolverse 
con soltura ante los problemas que el Transporte Marítimo, con su complejidad 
creciente, plantea a diario. Por este motivo y por mi interés personal por el tema del 
negocio marítimo, el tema del trabajo me pareció desde el principio muy interesante y 
útil. Resulta fundamental conocer el funcionamiento del mercado para determinar la 
explotación del buque. 
 
El Shipping Business moderno necesita de profesionales intuitivos y versátiles. Conocer 
cómo funcionan los mercados es un requisito indispensable para que los negocios 
puedan llevarse a buen término. A su vez, el buque interviene en una gran diversidad de 
contratos diferentes, siendo necesario conocer los aspectos jurídicos de su explotación. 
La realidad del mercado y de sus prácticas siempre cambiantes, determina la aparición 
de nuevas figuras contractuales. El presente proyecto contiene al mismo tiempo un 
análisis de las nuevas modalidades contractuales de fletamentos híbridos y un estudio 
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TABLA DE ABREVIATURAS 
 
B/L   Bill of lading 
 
BIMCO  Baltic and International Maritime Council 
 
CoA    Contract of Affreightment 
 
CASTEC  Intercargo Technical  
 
CÓDIGO BLU Code of Safe Practices for Solid Bulk Cargoes 
 
DWT   Dead Weight Tonnage 
 
EMSA   European Maritime Safety Agency  
 
GT Gros Tonnage 
 
IACS, CLASS International Association of Classification Societies, Ltd.  
 
IMDG International Maritime Dangerous Goods 
 
INTERCARGO International Association of Dry Cargo Shipowners  
 
ISO International Organization for Standarization  
 
JIT Just In Time 
 
MCA   Maritime and Coastguard Agency  
 
MSC   Maritime Safety Commitee 
 
MT   Millones de Toneladas 
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NYPE   New York Produce Exchange  
 
OECD Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico  
 
OMI   International Maritime Organization (ONU) 
 
P & I   Protection and Indemnity Club  
 
SOLAS  Convention for Safety of Live at Sea 
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El transporte marítimo es una industria globalizada que necesita al mismo tiempo 
agilidad y seriedad. Los Contract of Affreightment (CoA) son un tipo de contratos de 
servicio, utilizados por operadores de buques de todo el mundo. Deben su eficacia a la 
sencillez; mediante ellos un armador se compromete a transportar una cantidad de carga 
durante un periodo de tiempo. Los puertos de carga y descarga, las cantidades a 
transportar y los buques que se emplearán se pactan entre las partes. La función 
económica del CoA reside en los beneficios que éste aporta a ambas partes. El fletador 
consigue el transporte que necesita y el armador ocupa el tonelaje que tiene disponible, 
pero sin especificar el buque, pudiendo elegir el más adecuado. 
 
Cuanto más se extienda en el tiempo el transporte, mayor es la importancia de negociar 
y redactar correctamente el contrato. Muy posiblemente se utilizará porque el armador 
quiere tener derecho a elegir el buque más adecuado, y en esta situación un CoA es 
legalmente preferible a un fletamento por viaje o a un time charter party.  Será la 
práctica la que delimite la extensión del contrato. Los cambios en el mercado, los 
costes, las innovaciones técnicas etc. son difíciles de preveer a largo plazo, así que los 
contratos no suelen prolongarse mucho en el tiempo.  Las partes acuerdan la extensión 
del contrato de varias maneras,  aunque éste se puede interrumpir o cancelar, bien por 
incumplimiento de alguna de las partes, bien por hechos fortuitos. En estos casos una 
parte puede tener derecho a demandar a la otra por daños.  
 
Entre otras cosas, los contratos indican la cantidad y calidad de la carga que debe ser 
transportada. Los fletadores deben mantener informados a los armadores para que estos 
puedan seleccionar los buques más adecuados, que a su vez puedan prestar un servicio 
mejor a los primeros. Las partes concretan la cantidad de carga a transportar durante la 
duración del contrato, prestando especial atención a tres casos concretos: el overlifting, 
el shortlifting y el último embarque. Los dos primeros concretan cómo proseguir con el 
transporte en el caso de que los embarques sean superiores o inferiores a lo que se pactó 
inicialmente. El último embarque también es importante, porque completa el transporte 
de la cantidad acordada.  
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Las cláusulas de los contratos provienen de la experiencia acumulada. Abarcan todo 
tipo de casuísticas, planteando pautas a seguir o soluciones para ellas. De todas formas, 
en la aventura marítima difícilmente se pueden preveer todos los problemas, de manera 
que día a día las cláusulas se van reciclando, van apareciendo nuevas disposiciones y 
nuevas modalidades contractuales, para adaptarse a las necesidades del mercado.  
 
Mediante el estudio de los CoAs iremos conociendo a la industria del transporte de 
cargas secas a granel. Ya desde la antigüedad se ha intentado reducir costes mediante la 
homogeneización de las cargas, que permiten la introducción de métodos de 
manipulación y transporte más eficientes.  En el caso que nos ocupa, las mercancías 
secas a granel, destacan por un alto grado de especialización, que ha permitido en 
muchos casos la aparición de economías de escala.  
 
Aunque la definición de bulk cargo pueda variar si atendemos a las características 
físicas o económicas del transporte, se trata siempre de mercancías que pueden ser 
transportadas por mar en grandes cantidades, para disminuir su coste unitario. Los datos 
referentes al comercio internacional de mercancías secas a granel indican la persistencia 
del modelo económico de Centro – Periferia, debido a que en la mayoría de los casos las 
mercancías son materias primas provenientes de países de la periferia o exportaciones 
de productos agrarios, alimentos o mercancías de bajo valor añadido destinadas a ser 
manipuladas en estos países, ya que la producción pude realizarse a más bajo coste.  
 
Debido a que cada mercancía y cada industria tienen sus propios requisitos de 
transporte, pueden convivir al mismo tiempo diversos modelos de transport system.  
Con todo, sí existen algunas características propias del transporte de cargas secas a 
granel que nos permiten hacernos una idea general de los pasos a seguir. El objetivo 
principal que se busca con el transporte a granel es la obtención de una estructura de 
costes decrecientes. Para ello es necesario el uso de buques que transporten suficiente 
cantidad de carga, pero también que la manipulación de ésta se realice de forma 
eficiente durante toda la cadena. La aparición del transporte intermodal, y más 
recientemente la introducción del sistema  Just In Time, han fomentado la 
modernización de toda la industria. 
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La asociación INTERCARGO engloba a los principales armadores de buques 
graneleros. Apareció después de que el mercado internacional se tambaleara debido a 
los shocks energéticos de la década de los setenta. Esta asociación, similar a un cártel, 
representa los intereses de los armadores y operadores de buques de graneles secos, a la 
vez que intenta coordinar la oferta de tonelaje existente para que la calidad, la seguridad 
y la eficiencia en el servicio se mantenga, a la vez que se consigue cierto poder de 
mercado que permite evitar que las tarifas de flete oscilen violentamente.  
 
A nivel internacional, el transporte de cargas secas a granel tiene un régimen jurídico 
muy completo. Existen multitud de prácticas de seguridad y requisitos constructivos que 
deben cumplir los buques, los marinos y los operadores. El problema del asentamiento 
de las cargas a granel, especialmente el grano, es probablemente el más estudiado, sin 
olvidarse de la fatiga que sufren los materiales y las tapas de escotilla. Además, como 
todos los buques, los graneleros deben cumplir con una serie de convenios y 
resoluciones internacionales en materia de seguridad y prevención de la contaminación. 
El principal problema de la legislación en materia de seguridad marítima proviene de la 
existencia de múltiples fuentes a nivel internacional, que hacen difícil abarcar la 
totalidad de la normativa existente.  
 
El mercado de cargas secas está formado principalmente por cinco tipos de graneles, 
seguidos por otros productos que se transportan en cifras menos significativas. El 
mineral de hierro y el carbón fueron la base de la Primera Revolución Industrial y aún 
son necesarios para la mayoría de productos industriales. Los alimentos básicos de la 
sociedad actual dependen directamente del transporte de grano, bien sea para fabricar 
pan o piensos animales.  La bauxita y la alúmina son las materias primas necesarias para 
la fabricación del aluminio, el segundo metal más importante en nuestra sociedad, 
mientras que los fosfatos son el fertilizante a granel más utilizado.  
 
 
El resto de cargas secas que se transportan a granel forman un conjunto que destaca 
principalmente por su complejidad. Se trata de materias primas y productos 
semielaborados que se embarcan total o parcialmente a granel, por ejemplo algunos 
productos acerosos, productos forestales, azúcar, arroz, minerales no férricos, 
fertilizantes y algunos materiales industriales como chatarra y arrabio. 
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El funcionamiento interno del mercado de cargas secas se explica a partir del modelo de 
competencia perfecta. Sin embargo, en la práctica no existe la información completa y 
en muchas ocasiones algunas organizaciones tienen poder de mercado, así que la 
cuestión principal consiste en averiguar qué importancia tiene el análisis del modelo 
teórico para conocer el funcionamiento del mercado de fletes y desarrollar medidas que 
sean aplicables a la industria.   
 
Utilizando este modelo, en el Capítulo 4 se analizan la Oferta de tonelaje y la Demanda 
de transporte que forman el mercado. También se estudia su elasticidad, especialmente 
los efectos que produce la existencia de la oferta potencial sobre la cantidad de tonelaje 
ofrecido en el mercado. Acto seguido se estudian varios casos concretos de curvas de 
ingresos y costes a las que debe enfrentarse un armador hipotético.  
 
Aprovechando este análisis, también se explican las Tonnage Stabilisation Schemes, 
que son acuerdos que buscan manipular las tarifas del mercado, mediante la 
incorporación de tarifas mínimas, acuerdos de acumulación de capacidad fuera del 
mercado y acuerdos para la construcción y desguace de nuevas unidades. La intención 
de estos acuerdos ha sido aumentar las tarifas de flete y, al hacerlo, lograr mejorar la 
confianza y la estabilidad del Mercado Tramp. 
 
En el penúltimo Capítulo se estudian en profundidad los contratos de fletamento por 
viaje (Voyage Charter), que son el tipo básico de contratos de utilización del buque, 
tanto histórica como conceptualmente. De él han derivado los demás, fruto del progreso 
técnico y de los cambios económicos y comerciales habidos en los últimos tiempos.   
 
Para conocer los contratos de transporte debemos analizar las obligaciones del 
fletante/porteador y del fletador/cargador, de manera que podamos definir con claridad 
la empresa que se quiere llevar a cabo. Los elementos que forman el contrato se dividen 
en a) Personales: fletador, fletante y broker. b) Reales: el buque, la carga, el flete, el 




En el contrato de carga y descarga el empresario se compromete a realizar una serie de 
actividades, como el almacenamiento de la mercancía, su traslado a la zona portuaria, su 
carga o descarga en el buque (u otros medios de transporte), su estiba o desestiba, etc. 
La importancia que aquí tiene el contrato de carga y descarga estriba en la relación de 
éste con el contrato de transporte marítimo. Las partes del contrato de transporte 
marítimo (adopte la forma de un fletamento o un contrato en régimen de conocimiento) 
convienen invariablemente sobre la realización de las operaciones de carga y descarga, 
estableciendo cuál de las partes asumirá el coste y riesgo de ellas y, en consecuencia, le 
corresponderá designar y contratar a la empresa correspondiente. En la práctica es 
importante distinguir entre los diversos casos que se pueden dar. El interés de estas 
distinciones radica en el tortuoso tema de la accionabilidad directa de los interesados en 
el cargamento contra la empresa de carga y descarga culpable del daño o perdida de la 
mercancía y subsidiariamente en el régimen jurídico de esa acción cuando resulte 
admisible. Para ello, será necesario estudiar a fondo las diversas cláusulas contractuales 
de carga y descarga que puedan pactarse. Como es sabido, existen multitud de cláusulas, 
que pueden agruparse atendiendo a diferentes criterios. En este caso, estudiaremos las 
cláusulas para el transporte común, que a su vez se dividen en cláusulas brutas (GROSS 
TERMS) o cláusulas netas (NET TERMS), las cláusulas de carácter mixto y las cláusulas 
para transportes especiales relacionadas con las mercancías sólidas a granel. 
 
Para finalizar este Capítulo, estudiaremos una serie de voyage charter-parties standards 
de la BIMCO que cubren una amplia variedad de mercancías y situaciones. El motivo 
para desarrollar estos contratos standards es proveer a las partes de soluciones 
específicas, teniendo en cuenta las necesidades propias derivadas de la manipulación y 
transporte de las mercancías. En materia de carga general se analizarán las pólizas 
GENCON, SCANSON, NUVOY-84 y WORLDFOOD 99. En el caso del grano a 
granel, las pólizas más destacables son la GRAINCON, la NORGRAIN 89, la 
SYNACOMEX del y la GRAINVOY. Para el caso del transporte de minerales, se 
estudiará principalmente la póliza NIPPONORE. Para el transporte del cemento se 
analizará la póliza CEMENTVOY. Entre las pólizas más utilizadas para el transporte de 
fertilizantes se encuentran, la póliza FERTICON,  la FERTIVOY 88, la HYDRO-
CHARTER,  la FERTISOV y la QAFCOCHARTER. Para finalizar, El 
POLCOALVOY es el Voyage Charter de la BIMCO especializado en el transporte de 
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carbón, aunque aquí también se hará referencia a las pólizas SOVCOAL, 
NIPPONCOAL y AMWELSH 93.  
 
El último capítulo está dedicado al estudio del GENCOA, modelo de la BIMCO que 
proporciona a los usuarios un marco claro para redactar los términos y condiciones que 
rigen los aspectos clave de cualquier CoA. Como ya se verá, ha sido diseñado para ser 
utilizado con cualquier Charter Party para cargas secas a granel, como por ejemplo el 
GENCON.  En la práctica, este modelo standard se divide en dos partes: la Parte I, a 
completar por los usuarios, está formada por unos espacios en blanco para los diferentes 
ítems. La Parte II, contiene los principales términos y condiciones que rigen el acuerdo. 
Básicamente consiste en  una breve descripción de las cláusulas, para explicar el 
pensamiento que subyace en estas disposiciones a fin de ayudar a los armadores, 























2.- LOS COA´S 
2.1-INTRODUCCIÓN 
 
Los contratos tradicionales para Voyage Charter están pensados para una situación 
tradicional de “un contrato- un viaje”. No obstante, es muy corriente necesitar un 
contrato que incluya varios embarques. Algunas veces se acuerda un fletamento por 
tiempo o bien un Voyage Charter para viajes consecutivos.  Otra solución son los 
llamados Contract of Affreightment (CoAs). Estos hacen aparecer, sin embargo, algunas 
cuestiones más complejas que las derivadas de un contrato que tan solo cubra un 
embarque. 
 
Para el fletador y para el armador resulta práctico que un solo contrato englobe varios 
fletes. Se evitarán perder tiempo negociando cada embarque de forma individual, y las 
personas y compañías involucradas tendrán más facilidades para cooperar y mejorar 
detalles prácticos, como la carga, el transporte y la descarga. Si las dos partes llegan a 
familiarizarse con estos tipos de acuerdos, la planificación y la documentación se harán 
más sencillas y eficientes. Las complicaciones que puedan aparecer durante el primer 
viaje pueden superarse añadiendo o quitando cláusulas acordadas por ambas partes. Sin 
embargo, en los CoAs es algo habitual que los cambios en las condiciones del mercado 




Como ya sabemos, para algunas mercancías los costes de manipulación y transporte 
forman una parte importante del coste final. Es más, el transporte puede ser la fuente de 
muchos gastos extra y problemas inesperados, especialmente en el corto plazo, donde 
unos componentes necesarios para la producción pueden detener una fábrica si se 
retrasan. La introducción del método just in time exige cada día más fiabilidad. 
 
Los  vendedores o compradores deben estar atentos a los costes extra derivados de la 
estiba, manipulación o almacenaje de las mercancías. Muchas veces, estudiarán la 
posibilidad de tener unos stocks más grandes para que los problemas de transporte no 
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les afecten tanto, pero esta es una solución cara y en desuso. Desde el punto de vista del 
propietario de la mercancía, la logística debe jugar un papel de primera importancia y la 
parte encargada del transporte (sea vendedor o comprador) debe responsabilizarse de los 
daños causados si la mercancía no se ha transportado de la forma acordada. 
 
Otro factor importante para el vendedor o comprador es que mediante un CoA se 
pueden evitar las fluctuaciones en el mercado de fletes y así ser más preciso en los 
cálculos y no incurrir en gravosos costes no esperados.  Se puede conseguir el mismo 





Para el armador el CoA también aporta estabilidad económica. Un gran operador se 
involucrará con un CoA cuando disponga del espacio suficiente, en el presente o en el 
futuro. Si éste toma parte, ocupará a su flota durante un tiempo prolongado, 
asegurándose los ingresos, aunque el mercado se colapse. Por otro lado, si el armador 
participa de un CoA en un  momento en que el precio de los fletes es bajo, el resultado 
económico puede ser desastroso, ya que debería haber buscado un negocio más 
provechoso para ocupar a sus buques.  También puede darse el caso que, mientras un 
CoA esté en vigor, el armador encuentre mejores oportunidades para financiar sus 
buques. No es extraño que un buque se construya especialmente para un cierto CoA. El 
armador también tiene estas ventajas cuando esta operando con un Time Charter por un 
tiempo prolongado, pero debe saber que éste acuerdo es menos flexible que si tuviera 




Por  Contract of Affreightment (CoA) se conoce un contrato de servicio por el cual el 
armador se compromete a transportar una cantidad de carga durante un periodo de 
tiempo designado siguiendo una ruta en particular. Normalmente no se especifica el 
nombre del barco, así que es posible que la carga vaya en barcos diferentes. Las 
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limitaciones son la cantidad de carga a transportar y las restricciones de máxima carga 
en el puerto de salida o de destino. El armador acuerda transportar la carga por un flete 
que se calcula con un ratio por tonelada, que debe abonarle el fletador. 
 
La función económica del CoA reside en los beneficios que éste aporta a ambas partes. 
Su utilización se mantiene en la actualidad y se va ampliando a nuevas mercancías y 
viajes, gracias a su flexibilidad y capacidad de adaptación al transporte necesario. El 
fletador consigue el transporte que necesita y el armador ocupa el tonelaje que tiene 
disponible, pero sin especificar el buque, pudiendo elegir siempre el más adecuado. En 
conclusión cabe afirmar la plena vigencia de los Contracts of Affreightment  como 
categoría contractual propia, en la realidad marítima actual y en atención a las 
circunstancias existentes en el shipping no resulta aventurado pronosticar una mayor 
utilización de los mismos. 
 
Bajo las condiciones de los diferentes Charter Parties, los costes de los diferentes ítems 
de la operativa son responsabilidad bien del armador, bien del fletador. Por todos es 
conocida la diferencia entre Bareboat Charter (arrendamiento a casco desnudo), Time 
Charter (fletamento por tiempo) y Voyage Charter (o fletamento por viaje), siendo los 









Figura 1. Costes del armador y del fletador bajo los diferentes Charter Parties.  
Fuente: Costes del armador y del fletador bajo los diferentes Charter Parties.Ver  McCONVILLE, 
J.  “Economics of maritime transport”, 1 Title. First Edition. Institute of Chartered Shipbrokers. 
London, 1999. 
 
Como puede verse, la responsabilidad de los costes se la reparten armador y fletador. 
 
Los CoA’s pueden ser de diferentes tipos. A continuación se muestran varias 
situaciones posibles: 
- El armador se compromete a transportar entre X y Y toneladas de grano 
desde A hasta B durante el año 2008. 
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- El armador se compromete a transportar toda la carga embarcada por el 
fletador desde el puerto de embarque A hasta el puerto de destino B durante 
el período 2008-2012. 
- El armador tiene derecho a transportar todo el grano que importe el fletador 
entre los años 2008-2009. 
- El armador tiene el derecho y la obligación de transportar todo el grano 
exportado por el fletador, durante el período 2008-2012, y el fletador tiene la 
obligación de garantizar al menos cinco embarques al año, cada uno de entre 




En un CoA es la carga- y no el buque- el elemento central del contrato; otros contratos 
de trasporte se construyen tomando como base el buque que prestará el servicio. Ésta 
diferencia es importante porque una Charter Party se rescinde si se pierde el buque, 
mientras que en un CoA el contrato sigue vigente aunque el buque destinado al 
transporte se pierda o esté prestando otro servicio. Esto no quiere decir que la identidad 
y las características del buque no sean importantes – ya que sí son una parte 
importantísima de un CoA – pero la principal obligación del armador es transportar la 
carga. La explicación se encuentra en que el armador es libre de elegir, entre todos sus 
buques con suficiente cabida, aquel que más le convenga y, como contrapartida, ya que 
puede elegir, no podrá huir de su obligación de poner a disposición del fletador un 
buque con la suficiente capacidad. La idea es si el buque que el armador tenía previsto 
utilizar para el embarque fuera demasiado grande y el embarque no le resultase 
provechoso, éste aun podría encontrar un buque de menor cabida, aunque suficiente, 
para realizar el embarque y no tener pérdidas. 
 
                                                 
1
 Un CoA es normalmente un contrato… 
  
- para el transporte de una carga y cantidad determinadas. 
- que engloba dos o más embarques. 
- tiene validez durante un largo período de tiempo. 
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El número de viajes es otra característica importante de un CoA. Aunque se puede 
utilizar para un solo viaje, como norma general se ocupa de al menos dos embarques. 
Por otro lado, un contrato puede cubrir varios viajes sin que sea necesariamente un 
CoA. Esta situación se da, por ejemplo, cuando una Voyage Charter Party esta 
especialmente diseñada para varios viajes.  Como contrato, este difiere con un CoA en 
dos puntos. Por un lado, el contrato para varios viajes especifica un buque en concreto, 
sin especificar si el armador tiene derecho o no a sustituirlo  Por otro, los viajes deben 
ser consecutivos, siendo el segundo viaje inmediatamente después del primero, etc. 
 
Para terminar con los tres puntos mencionados arriba, un CoA normalmente está en 
vigor durante un largo período de tiempo, aunque podría ser tan corto como cualquier 




Para un voyage chartering, time chatering o bareboat chartering se utilizan unos 
documentos estandarizados. Éste no es el caso de los contratos de fletamento, ya que en 
la mayoría de los casos un CoA tiene un diseño a medida para una situación concreta, 
con cláusulas específicas. Frecuentemente las partes utilizan un formulario 
estandarizado como cuerpo del CoA. Una solución es anular el CoA, omitiendo la 
cantidad de carga, la duración, el precio del flete, el tipo de buque, etc., y utilizar una 
Standard Charter Party para los viajes que se tengan que realizar. Otra solución es tener 
una Standard Charter Party con cláusulas adicionales, que cumplan las características 
de los CoA’s. Una tercera solución es utilizar un contrato hecho a medida donde ambas 
partes negocien y diseñen los puntos necesarios. Las circunstancias de cada caso 
determinaran que solución elegir. 
 
Unas veces a bordo de los buques no se conoce el próximo viaje hasta que se recibe un 
telex o un e-mail, pero otras el calendario (fixture notes) de cada buque está prefijado y 
es conocido por todos. Este calendario puede estar incluido en el CoA, indicando qué 
buque y en qué momento debe cumplir con un embarque. Cabe destacar que estos 




No es necesario decir aquí que, cuanto más se extienda en el tiempo el transporte, 
mayor es la importancia de negociar y redactar correctamente el contrato. En un 
contrato que tan solo se ocupe de un viaje, las partes aceptarán, por comodidad,  un 
contrato standard en unas condiciones que no se adapten a la perfección a sus 
necesidades. En el caso de  tener que ampliarse a varios embarques sucesivos, cada 
coste, riesgo, obligación, etc., debe tenerse en cuenta y el contrato debe estar 
correctamente redactado. 
 
Generalmente los contratos están redactados de una forma que permite a la parte con 
más influencia poder tener mayores ganancias, aunque también mayores pérdidas, si los 
problemas no son manejados correctamente. Con esto en mente, ambas partes deben 
diseñar cada componente del contrato. El contrato resultante puede contener partes del 
voyage chartering original y otras del time chartering. Por este motivo no es correcto 
afirmar que un CoA es siempre  una forma especial de voyage chartering. Un CoA 
puede ser perfectamente un contrato que no se pueda clasificar ni como voyage 
agreement ni como time charter agreement. Este tema no es baladí, ya que muchos de 
los que se dedican al shipping solo piensan en términos de voyage charterin o time 
chartering (o liner terms). Si desde ésta perspectiva se intenta analizar un contrato 
híbrido, podemos llegar a conclusiones erróneas. Para intentar evitarlo, será eficaz que 
la redacción del contrato sea clara y precisa.  
Para terminar, será también muy importante que las dos partes sean tan flexibles en las 










2.2-DURACIÓN DEL COA 
 
No existen límites para la duración de un contrato CoA; los períodos máximos o 
mínimos debe imponerlos la práctica.  
 
Aunque sea posible hacer un CoA para un solo viaje, no es lo habitual. Muy 
posiblemente se utilizará porque el armador quiere tener derecho a elegir el buque más 
adecuado, y en ésta situación un CoA es legalmente preferible a un fletamento por viaje 
o a un time charter party.   
 
Como ya hemos dicho, será la práctica la que limitará la extensión del contrato. Es muy 
difícil para ambas partes poder preveer los cambios en el mercado, los costes, las 
innovaciones técnicas, etc., así como la situación política o económica mundial. Estos 
puntos, con destacada importancia en un contrato a largo plazo, introducen mucha 
inseguridad y en la práctica no habrá CoA que se extienda más de cuatro o cinco años. 
 
Algunas formas de acordar la duración  
 
La duración del contrato puede establecerse de diferentes maneras. Por ejemplo: 
 
1.- Una extensión concreta, con final automático, sin que las partes tengan que 
notificarlo. 
2.- Una extensión concreta que se prolonga en el tiempo automáticamente con 
otra extensión concreta, a no ser que una de las partes notifique que quiere 
terminar. 
3.- Una extensión concreta con la opción de que si las partes los desean, se 
prolongue otra extensión concreta. 
4.- Una extensión que no está fijada en el tiempo pero que termina antes de una 
fecha concreta, cuando alguna de las partes notifica que se ha terminado.  Es 
habitual que la extensión tenga un mínimo, pero no un máximo. 
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Claro está que otras soluciones son también posibles, combinando o variando las 
fórmulas que hemos visto.  
 
Cuando se utiliza una notificación para finalizar el contrato, el tiempo que debe haber 
entre el conocimiento de dicha notificación y el fin debe haber sido especificado en el 
contrato cuando se redactó. Si el tiempo para la notificación es muy largo, este puede 
entenderse como tiempo incluido en el contrato, y mientras la notificación no sea dada, 
el contrato se prolonga. En un contrato a largo plazo, se divide el tiempo total en varios 
períodos, con obligaciones particulares, especialmente las referidas a la remuneración 
del armador, que puede ser diferente en cada período. 
 
Inicio y final. Periodo temporal. 
 
En la práctica no es suficiente especificar que la duración del contrato es, por ejemplo,  
“01-01-2008 a 31-12-2010”. Cada viaje estará incluido en la extensión temporal del 
contrato, estableciéndose de forma precisa en que período ha tenido lugar y si se 
encuentra dentro de la duración total del contrato o no. Es importante poder diferenciar 
si un viaje, o una parte de éste, han tenido lugar en un período o en otro. Un manera de 
hacerlo consiste en añadir una cláusula del tipo “el primer buque que emita el Notice of 
Readiness en el puerto de carga entre 1-15 de Enero de 2008, y el último buque que 
durante la duración del contrato emita el Notice of Readiness en el puerto de carga 
antes del 1 de Diciembre de 2008”. 
Cuando la extensión esté dividida en períodos, es importante que el contrato establezca 
en qué período del contrato ha tenido lugar el viaje. Si no es así, se presentará la 
discusión entre las partes sobre que ratio aplicar a ese viaje, si la del primer período o la 
del segundo. 
 
Rescisión e interrupciones 
 
Aunque una idea legal básica obliga al que promete a actuar conforme a su promesa, 
pueden existir muchas limitaciones. El no cumplimiento o actuar indebidamente 
significará un incumplimiento del contrato, a no ser que el incumplimiento esté 
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permitido por la ley o por el contrato. Un incumplimiento puede dar a la otra parte el  
derecho a elegir entre varios remedios. Si se encontrara con pérdidas o gastos 
inesperados, podrá demandar a la otra parte por daños. El incumplimiento de las 
obligaciones contractuales puede permitir a una parte rescindir el contrato. 
Nos podemos encontrar con que la causa del incumplimiento dependa de una de las 
partes o bien la causa esté fuera del control de ambas. No existe unanimidad entre todos 
los sistemas legislativos sobre la evaluación del incumplimiento y sobre sus posibles 
salidas.  Por eso, las partes deberían haber previsto en el contrato algunas situaciones 
que permitiesen rescindir el contrato o bien otro remedio. 
Es común que, en los contratos a largo plazo, haya cláusulas con las que las partes han 
acordado las causas que les permiten rescindir el contrato y también soluciones a 
pequeños incumplimientos del contrato por alguno de los implicados. Por ejemplo, 
encontramos las causas “de fuerza mayor”, “guerra” o “riesgo particular”, etc.  Además, 
las partes pueden haber incluido cláusulas como “dificultades”, “crisis” o “catástrofes” 
u otros tipos de cláusulas renegóciales. La razón es, por supuesto, que el contrato se 
extiende en el tiempo y los riesgos pueden aparecer y desaparecer, dificultando o 
incluso haciendo imposible a alguna de las partes cumplir con sus obligaciones. Estos 
hechos bien podrían interrumpir la operativa o incluso rescindir el contrato.  
Pongamos algunos ejemplos. Un buque no puede llegar al puerto de carga o llegará con 
retraso. En unos casos el buque no estará obligado contractualmente y en otros el buque 
o el armador estarán faltando a una obligación. El armador podría haberse equivocado al 
elegir el buque o el buque puede haber tenido algún problema con la máquina. 
El fletador no pone a disposición del buque la carga pactada, o lo hace tarde, o pone una 
carga no especificada en el contrato. Puede ocurrir también que el fletador no pague el 
flete u otros costes de conformidad con el contrato. 
Ambas situaciones pueden variar mucho, y las consecuencias serán diferentes, 
dependiendo de las circunstancias. Deberá tenerse en cuenta lo siguiente: 
 
 ¿El contrato contiene alguna cláusula que directa o indirectamente traten 
sobre el problema? 
 ¿Las causas del problema han sido totalmente ajenas al control de las 
partes o han sido causadas por los actos u omisiones de alguna de las 
partes? Si ha sido así, ¿ha habido un incumplimiento contractual por esa 
parte? 
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 ¿Hubiera sido posible, por alguna de las partes,  prevenir o mitigar la 
pérdida y qué pasos se deberían haber seguido? 
 ¿Ha sido un hecho aislado? 
 
Si el contrato contuviera una noción expresa con respecto a la situación que ha 
provocado el incumplimiento, las dificultades o la imposibilidad de cumplir las 
obligaciones contractuales, se seguiría lo acordado en el texto, a no ser que sea contrario 
a la ley, o que no sea aceptada por el tribunal o arbitraje. Si el contrato no contuviera 
dicha noción, el punto de partida debe ser la ley.  
 
El resultado de una interrupción puede suponer para ambas partes tener que asumir 
costes inesperados, descensos en sus ingresos e incluso la responsabilidad por daños a 
terceros. Muchas veces una de las partes, o incluso ambas, tienen el derecho de protestar 
por daños a la otra parte. Las faltas producidas por uno de los firmantes pueden dar a la 
otra parte el derecho de interrumpir o cancelar uno o varios viajes, o incluso todo el 
CoA. 
 
Muy a menudo podemos encontrar en un CoA una sanción que obliga a la parte que no 
ha cumplido a compensar a la otra extendiendo la duración del contrato por un periodo 
o con una cantidad igual al tiempo o la cantidad perdido. El INTERCOA80 y el 
VOLCOA tienen cláusulas de este tipo. 
 
Los CoA’s contienen muchas veces cláusulas que tratan los casos en que las 
operaciones se interrumpen. Muchas de éstas se refieren a las situaciones de fuerza 
mayor. Veamos, por ejemplo, la cláusula 19 del VOLCOA: 
 
“19.1. If the performance of this Contract or part of it is interrupted though any event 
whatsoever which cannot be avoided or guarded against by either party, the 
performance affected shall be suspended until the hindrance ceases to have effect.” 
 
Cuando el CoA contiene una cláusula de fuerza mayor o de los motivos de rescisión, la 
responsabilidad de los daños que sean consecuencia de la interrupción no se podrá 
achacar a ninguna de las partes. También podemos encontrar, en la cláusula 19 del 
VOLCOA o en las últimas frases de la cláusula 15 del GENCOA: 
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“Quantities not carried by reason of any such interruption of performance cannot be 
demanded to be shipped nor to be carried afterwards.”  
 
Si se interrumpe la operativa, o si alguna de las partes incumple cualquier obligación, 
que no esté claramente descrita en el contrato, la parte que ha incumplido puede ser en 
muchos casos culpable de los daños sufridos por al otra parte. 
 
Analicemos a continuación la cláusula I c) del  INTERCOA80, que trata sobre como el 
incumplimiento de una de las partes da derecho a la otra a interrumpir la operación. 
 
“ c) Suspension: As long as any freight or undisputed demurrage under this contract is 
due but not paid, Owners shall not be obligad to: 
 
(i) nominate further tonnage hereunder, 
(ii) let vessel preoceed to loading or discharging port,  
(iii) load or receive cargo for shipment,  
(iv) issue bill of lading for any cargo received or loaded, or 
(v) discharge or deliver cargo. 
 
Time lost thereby to any vessel held ready for loading or for nomination shall count as 
laytime or as time on demurrage. Charterers shall hold Owners harmless in respect of 
any third party claims arising from such suspension.” 
 
Aquí, si el fletador no paga el flete, el armador tiene derecho a interrumpir la operación 
negándose a nominar más tonelaje, dejar que el buque proceda al puerto de carga o de 
descarga, cargar o recibir carga para embarque, expedir B/L para cualquier carga 
recibida, cargada o descargada.  
 
Es importante saber diferenciar entre una situación en que es imposible continuar con la 
operación y otra en que es difícil y costoso continuar. En éste caso, la parte que se vea 
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en esta situación, debe continuar. Situaciones como ésta están cubiertas normalmente 
con cláusulas sobre costes o escalation clauses2. 
 
 
2.3- LA CARGA 
Tipo de carga 
 
Los problemas y cuestiones relacionadas con el tipo de carga en un CoA son 
básicamente los mismos que encontramos en otros contratos de transporte. 
Normalmente, la carga está descrita en el CoA, también en los CoAs basados en los 
principios del Time Charter. A veces tan solo un tipo de mercancía está cubierta por el 
contrato, pero se pueden mencionar otras si se prevé un cambio o para terminar de 
completar un embarque. 
 
Cantidad total de carga 
 
No es suficiente establecer la cantidad total de toneladas u otras unidades de carga.  Las 
obligaciones contractuales contraídas por las partes en relación a la cantidad de carga 
son muy importantes. Cuando la cantidad de carga es estimada y se precisa durante el 
período de negociación es necesario analizar detenidamente muchos aspectos. 
 
Cualquier CoA puede ser clasificado de la forma siguiente: 
  
 1A. Cantidad fijada. 
 1B. Cantidad no fijada. 
 2A. Obligación por parte del fletador de tener carga disponible. 
 2B. No obligación por parte del fletador de tener carga disponible. 
3A. Obligación del naviero de transportar la mercancía que tenga preparada el 
fletador. 
                                                 
2Las  escalation clauses son disposiciones de un contrato que establecen un aumento del precio en el caso 
que haber un incremento en determinados costes. 
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Cantidad fijada o no fijada. 1A o 1B. En la mayoría de los casos la cantidad de carga 
estipulada en el contrato está fijada de forma precisa: “X toneladas métricas”, “Y 
unidades”. La cantidad está fijada entre un máximo y un mínimo, “mínimo X y máximo 
Y toneladas métricas”, “entre X y Y unidades”. A veces la expresión “sobre” (en inglés, 
about) u otras como “X% más o menos” o bien “X % más o menos a opción del 
naviero/fletador” se introducen para dar más flexibilidad. 
 
A veces la cantidad se describe utilizando la producción del fletador durante un 
determinado período, como “Todo lo que el Fletador vaya a exportar”, o bien según las 
necesidades del mismo. Estas necesidades pueden aproximarse conociendo de antemano 
la mercancía, las ventas del fletador, el mercado, etc.  Los requisitos del contrato pueden 
combinarse de muchas manera, como “La cantidad que el Fletador vaya a exportar 
durante el 2008, más que X toneladas métricas”, “La cantidad que el Fletador vaya a 
exportar durante el 2008, no menos que Y toneladas métricas”. 
 
No es sencillo diferenciar cuando la cantidad de carga está definida o no. Cuando, por 
ejemplo, se describe la cantidad de carga como “toda la producción de patatas del 
fletador durante la duración del contrato”, por un lado esta definida, pero por otro no. 
Queda claro que es la cantidad total que se produce, pero como esta cantidad no es 
conocida cuando se está negociando el contrato, no está fijada a efectos de cálculo.  
En estos casos lo más importante durante la negociación es conocer cuanta más carga 
(como máximo, como mínimo, cantidad estimada) deberá ser transportada, para poder 
combinar éste punto con los demás componentes del contrato. 
 
 
Obligación por parte del fletador de tener carga disponible. 2A o 2B. Algunas veces 
el fletador tan solo tiene la opción de transportar la carga con un buque del armador. En 
otras, el fletador tiene la obligación de poner la carga para embarcar, según como se 
haya redactado el CoA, y frecuentemente se ha hecho de tal manera que el fletador tiene 
la obligación de poner a disposición para embarcar cierta cantidad de carga y la opción 
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de poder añadirle más cantidad. La expresión “preferente” (en inglés, first refusal) se 
utiliza algunas veces, “El armador dará preferencia al fletador para todos sus embarques 
de patatas desde la costa mediterránea española durante el 2008”. 
 
 
Obligación del naviero de transportar la mercancía que tenga preparada el 
fletador. 3A o 3B. Es importante conocer en este punto si el naviero tiene la obligación 
de transportar toda la carga que tenga preparada o tan sólo es un derecho que él tiene de 
transportar la carga si así lo desea. 
 
Overlifting and shortlifting 
 
Aparentemente, el fletador es responsable por daños y perjuicios si no pone a 
disposición del otro la carga acordada. En los viajes individuales, esto puede provocar 
una protesta por flete sobre vacío. Si el fletador se ha comprometido en una cantidad de 
carga anual, se pueden tener dificultades con un viaje individual, la cantidad anual o la 
cantidad total. 
En la póliza INTERCOA80 se tratan los problemas que puedan aparecer en los 




If in the course of a contract year more cargo has been lifted than is provided 
for the Preamble, such overlifting shall have no bearing upon the quantities to 
be carried under this Contract.  
 
Shortlifting  
 If it appears that by the end of a contract year less cargo will have been lifted 
than agreed to, the party not responsable for the shortlifting shall, until the year is out, 
have the option to add the cargo not so lifted to the quantity agreed for the next year. 
Such option must be exercised by written notice. In respect of shortlifting in the final 
                                                 
3
 La Póliza INTERCOA 80 se encuentra disponible en la web: www.bimco.org. (Octubre 2008). Las 
cláusulas de Overlifting y Shortlinfting están aparecen en la página 2 del documento.  
 38 
contract year, the option can only be exercised for loading withing the quantity limits 
provided in Clause (A) above, and only for shipment within the first .........months after 
the end of the final year. 
Whether or not any such option is exercised, no claim which the parties may, for any 
reason, have against each other shall be prejudiced thereby.  
 
La solución propuesta cuando se embarca más carga es que esta carga extra no tendrá 
ningún efecto en las cantidades originales a cargar durante los próximos viajes sujetos al 
mismo contrato. Las partes podrían también acordar lo contrario, que la cantidad extra 
se reste a la cantidad total del contrato. Si las partes prefieren compensar la carga extra 
deben, especialmente si es cuantiosa, considerar los efectos que esto pueda tener en los 
embarques ya programados, el tamaño de los buques, etc. Si aun falta mucho tiempo 
para finalizar el contrato, las partes pueden acordar un método para reducir la carga total 
restante compartida entre los viajes que falten por realizar. 
 
La mejor solución tal vez sea no tener ninguna cláusula precisa para el overlifting. Si 





Incluso si las partes han acordado una cantidad aproximada para cada viaje, puede haber 
una cantidad residual para el último embarque. El naviero, que se ha comprometido a 
transportar las mercancías, no ha terminado con su responsabilidad hasta que la 
totalidad de la mercancía ha sido transportada. Se presumirá entonces que el naviero 
tiene la obligación de transportar la cantidad residual incluso si con ello no completa del 
todo la capacidad del buque ha utilizar. Para poder protegerse de costes no previstos, el 
naviero podrá introducir en el contrato una previsión de carga mínima para el último 
viaje. La póliza VOLCOA contiene esta previsión en la cuarta cláusula, en la que las 
partes se comprometen en la casilla 11 a una carga mínima para el último embarque. 
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Si la cabida del buque ha sido especificada en el contrato, es posible solucionar el 






Ya que los CoA’s están construidos alrededor de la carga y no del buque, el buque o los 
buques que se utilizaran para el transporte muchas veces no se mencionan. El armador 
debe asegurarse que su buque es adecuado para la carga, la ruta y los puertos. La 
bandera, la edad, la velocidad, la categoría según la Class, y otras restricciones deben 
ser consideradas. Esto se menciona en los CoA’s de varias maneras, por ejemplo “El 
armador nombrará tan solo a los buques adecuados para manipular carga paletizada”, 
“El armador nombrará tan solo buques del tipo X”, “El armador nombrará tan solo 
buques que enarbolen bandera comunitaria”, etc.  
 
Cabe destacar que los fletadores están cada vez más interesados en las aptitudes del 
buque en cuestiones medioambientales, especialmente cuando se trasportan mercancías 
contaminantes, por si hubiera limitaciones operacionales o legales. 
 
El buque seleccionado 
 
En las pólizas CoA’s el punto inicial puede convertirse en una obligación genérica, I.e. 
si tratamos sobre una flota de graneleros, al final escogeremos uno. Esta cuestión tiene 
mucha importancia. Es diferente que el armador ya haya nombrado al buque que el 
buque aun no haya sido nombrado. Es más, ¿cuáles son las consecuencias de que el 
armador no nombre a ningún buque a tiempo o de que el fletador no especifique la 
carga? 
 
Ir concretando el buque de forma gradual: Como ya sabemos, el armador tiene la 
obligación “abstracta” o “genérica” de transportar la carga, incluso si se han introducido 
restricciones. En cualquier caso, existe desde el principio, al menos formalmente, la 
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posibilidad de cambio, pero queda claro que en algún momento el armador deberá tomar 
una decisión firme. Y aun así, puede reservarse la posibilidad legal de cambiar de 
parecer.  
 
El programa y el procedimiento para nombrar un buque: Utilizando un CoA, 
pueden acordarse varios embarques con una cantidad de carga diferente cada vez y se 
hará  necesario concretar cuanta carga debe transportarse en cada buque cada vez. 
Normalmente las partes tienen una previsión, de las fechas y cantidades que ellos 
desean para cada embarque. Será muy importante entonces, para ponerse de acuerdo, 
ser flexible. Si una de las partes insiste en una fecha concreta para la carga, una cantidad 
o cualquier otro requerimiento, puede estar aumentando los costes de la otra parte 
innecesariamente y no estar beneficiándose de la situación. Como puede verse, no es 
una buena solución para el negocio.  
 
Especialmente en los contratos a largo plazo, es difícil acordar de antemano cuando 
tendrán lugar los embarques y de qué cantidad serán. Las partes normalmente prefieren 
llegar a un acuerdo sobre el marco y el procedimiento a seguir para la planificación. 
Suele hacerse utilizando expresiones como “Los embarques que engloba el contrato 
serán uniformes durante la duración del mismo” o bien “Los 20 embarques que 
engloba el contrato se distribuirán de la siguiente manera: 5 buques preparados para 
embarcar en el puerto de carga durante el período Enero-Marzo, 10 buques durante el 





Las partes también deben ponerse de acuerdo en el procedimiento a seguir para trazar el 
programa (en inglés, schedule). Una manera posible es incluir una cláusula que indique 
que el armador o el fletador presentarán en una fecha en concreto un schedule que 
incluya la fecha de los embarques y qué barcos se utilizarán. Unas veces el schedule se 
fija de esta manera y otras se discute de forma más detalladas entre las partes. 
Cuando se ha establecido el schedule, se establecerá un sistema de notificaciones entre 
ambas partes para mantenerse informados de los acontecimientos. Una cláusula que 
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trate sobre las notificaciones puede tener la forma: “El armador o el buque debe 
informar al fletador sobre la ETA 30, 15, 5 y 2 días antes de la fecha estimada del 
Notice of Readiness en el primer puerto de carga. El armador mantendrá informado al 
fletador sobre cualquier cambio en el buque”.  
 
Estas notificaciones tienen, muchas veces, diferente valor. Expresiones como 
“Notificación preliminar” o “Notificación definitiva” se utilizan sin que ambas partes 
entiendan del todo qué significan.  Para evitar malentendidos, se suele establecer hasta 
cuando puede cambiar el armador la ETA, y en qué medida está vinculado por la 
notificación una vez dada.  
 
Puede asegurarse que el programa, el scheduling of shipments, es la síntesis de la idea 
del CoA.  Es aquí donde la cooperación debe ser más estrecha. El armador y el fletador 
deben cooperar para poder sacar el máximo beneficio al contrato. Por este motivo, la 
información debe ser fluida: posición del buque, disponibilidad de la carga, etc.  
 
Las dificultades aparecen cuando el mercado se desvía sustancialmente de las 
expectativas durante la duración del contrato. La nueva situación puede hacer que el 
armador se vea tentado a emplear sus buques en el mercado abierto, donde puede 
encontrar fletes más favorables, aunque necesitara sus naves para cumplir el CoA al que 
se había comprometido. O bien, dado un descenso en el mercado de fletes, sea el 
fletador el que se incline por minimizar o intentar huir de sus obligaciones y busque 
embarques más económicos. 
 
Un contrato bien redactado no puede prevenir todas las dificultades, pero puede poner 










Aunque cada componente del CoA debe ser considerado individualmente, es posible 
utilizar fórmulas estandarizadas o cláusulas como parte del contrato. Especialmente en 
un contrato híbrido, se debe poner mucha atención a no incluir una combinación 
inapropiada de cláusulas. También hay que tener cuidado en no utilizar un término en 
una situación para la que no ha sido creado. Cuando las partes encuentran una solución 
inusual o diseñada especialmente para el contrato, deben dejar constancia que es 




En el caso de las mercancías líquidas a granel, el método más ventajoso para calcular el 
flete es el Worldscale4.  El ratio en vigor al principio de la carga será, de conformidad 
con el preámbulo de la Worldscale, decisivo para calcular el ratio por tonelada 
definitivo que deberá pagarse. Esto protege contra las variaciones del mercado del crudo 
y costes aplicables al transporte. En el caso de la mercancía seca a granel puede ser 
conveniente el uso de escalation clauses.  
 
Las escalation clauses son un tema muy complejo y no es el objetivo del presente 
trabajo su estudio en profundidad. Podría ser que nos encontremos ante una situación en 
                                                 
4
 Worldscale es un sistema unificado para establecer el ratio del flete en el transporte de crudo. Se 
estableció en Noviembre de 1952 por la London Tanker Brokers’ Panel a petición de  British Petroleum y 
Shell de una medida para el cálculo del transporte de crudo por vía marítima. Entonces se crearon unas 
tablas que aun se utilizan hoy en día, aunque con algunas diferencias. En 1969 se fusionaron con la 
American Tanker Rate Schedule (ATRS) y en 2002 se incluyeron los costes medios de 320 000 viajes, 
permutados desde 1 puerto de carga y 1 puerto de descarga hasta 5 puerto de carga y 10 puertos de 
descarga. La Worldscale se publica para EEUU en  Worldscale Association (NYC) Inc. y en Worldscale 
Association (London) Ltd. para el resto del mundo. El flete para un buque y un viaje dados se expresa 
normalmente como un porcentaje del ratio publicado, sistema que permite reflejar la demanda del 
mercado respecto el momento de la fijación de los ratios. Si asumimos que WS100 equivale al 100% de la 
Worldscale, podemos afirmar que el precio que actualmente están negociando navieros y fletadores varia 
entre el 40% y el 200%, correspondiéndose a WS40 y WS200. Fuente: Wikipedia, 
http://en.wikipedia.org/wiki/Worldscale, (Octubre 2008). 
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que es necesario hacer una previsión apurada, y al mismo tiempo, el armador se vea 
obligado a aumentar el ratio del flete para compensar la subida de los costes. Concertar 
entonces una reunión entre las partes para discutir el tema sería una decisión muy 
acertada. Las cláusulas que tratan el tema son las llamadas “hardship clauses”. 
 
Si al final las partes se decantan por acordar una escalation clause, el próximo paso que 
hay que dar consiste en ajustar los ratios del flete (o una parte) a los nuevos índices de 
costes. 
 
El flete y las demoras 
 
La mayoría de las legislaciones han articulado mecanismos jurídicos que permiten la 
posibilidad de retención de las mercancías por el porteador para obligar al fletador al 
pago del flete y otras cantidades. Esta medida protectora del fletante es necesaria en el 
mundo marítimo, donde las garantías, cuando existen, son difíciles de ejecutar por 
razones geográficas. En Inglaterra, este mecanismo se denomina “lien”. 
 
CARVER nos ofrece un concepto muy sencillo de lien: 
 
“Generalmente, el naviero tiene el derecho a retener las mercancías en su posesión 
hasta que el flete por ellas devengado, y a veces también otros créditos, haya sido 
satisfecho. Este derecho se llama lien”.5 
 
En España la validez de las cláusulas lien es discutible, pero existe un mecanismo 
similar, previsto en el Código de Comercio, en el que es preciso instar un procedimiento 
judicial, lento, costoso y poco efectivo, que en todo caso necesita de la intervención del 
juez. 
 
El lien es un buen sistema que, si se utiliza de manera apropiada y razonable, y no se 
dan situaciones abusivas que concedan al fletante el derecho de dañar al fletador. Pero 
                                                 
5
  Ver CARVER. Carriage by sea. British Shipping Law. Volume 3. 12 th Edition. London,  
1971, núm. 1.325. 
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también se sabe que puede provocar muchos problemas si las cosas van mal. El 
ejercicio del lien en el puerto de descarga depende más del sistema legal del país en 
cuestión (y probablemente de la naturaleza de la carga) que de las consideraciones 
legales.  
 
Como hemos visto, el fletante añadirá al contrato disposiciones para hacer frente al 
defecto en el pago de las cantidades básicas que le son devengadas. Pero la realidad es 
que es difícil hacer frente a los gastos por demoras, especialmente cuando estos son 
objeto de disputas entre las partes, aunque estemos actuando de buena fe.  Los árbitros 
de Londres tienen desde ahora el derecho a adjudicar un interés compuesto a estas 
cantidades, ya que la esta amenaza desalienta la dilación en la solución de las cuentas. 
Una solución mejor puede ser introducir incentivos en el contrato para el pronto pago, 
aunque sea difícil poner de acuerdo a las partes.  
 
En la póliza INTERCOA80 podemos encontrar algunas medidas drásticas por el retraso 
del pago del flete6, pero aunque se acuerden estos términos, se debe saber que sólo las 
disposiciones que vinculen al poseedor del B/L serán efectivas.  Aunque sea sencillo 
añadir los términos del Voyage Charter en el bill of lading, puede ser mucho más 
complicado obligar al poseedor del B/L a cumplir los términos de un CoA.  Además, las 
reglas de la Haya y las de la Haya-Visby requieren el uso del bill of lading en una forma 
que un CoA no puede anular. 
 
En general, se debe tener presente si se podrá anular o retrasar el cumplimiento del 
contrato una vez que la otra parte ya haya incumplido los términos acordados. 
 
Fuerza mayor y cancelaciones 
 
Un CoA bien redactado debe incorporar cláusulas de fuerza mayor (en inglés, force 
majeure) así como prescripciones a la rescisión e interrupciones. 
 
Las cláusulas de cancelación son comunes en el Voyage Charter y estas pueden afectar 
solamente a un viaje en particular. El derecho (si lo hay) de cancelar o posponer más de 
                                                 
6
 Ver cláusula 1 de la INTERCOA 80.  
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un viaje, puede estar en el contrato, aunque las leyes comunes pueden no estar de 
acuerdo con la verdadera intención de las partes. La norma general consiste en que si un 
contrato debe llevarse a cobo por tramos, se requerirá examinar la gravedad de cada 
incumplimiento y la probabilidad de que se vuelva a repetir, los daños producidos desde 
que se tuvo conocimiento hasta el fin del viaje en particular y el precio a pagar 
(económico y en tiempo) para que el problema sea subsanado.  
 
Las interrupciones en los negocios del fletador que se deban a hechos de fuerza mayor, 
difícilmente estarán contenidos en las cláusulas de excepción de responsabilidad del 
porteador por fuerza mayor, incluso si estos problemas se encuentran en el ámbito del 
contrato. La experiencia sugiere el uso de derechos de aplazamiento para ambas partes y 
de estos con terceros. Otra posibilidad es un dispositivo para distribuir los riesgos, 
similar en algunos aspectos a la aventura común, que permita en el caso de no poder 
nombrar a un buque a tiempo o no poder disponer de él, bien fletarlo por tiempo, bien 
aceptar las consecuencias de esto en el mercado. Ambas ideas giran alrededor de la 
misma idea, a excepción de la concesión de crédito para el fletador. 
 
Cuando se examinan las cláusulas de fuerza mayor hay que atender a la identidad de las 
partes y a las circunstancias especiales en las que se lleva a cabo el negocio. Por 
ejemplo, si el fletador tiene una postura privilegiada entre las agencias gubernamentales, 
el término “entrometerse con los gobernantes o gentes” puede estar abierto a abusos. La 
Ley puede no permitir la investigación de los actos gubernamentales realizados, incluso 
si con ellos han favorecido a un fletador en particular.  Así mismo, aceptar simplemente 
que un tifón es fuerza mayor, incluso cuando sea predecible, no libera de los problemas 
de no haberse protegido debidamente. La misma crítica puede hacérsele al riesgo de 
problemas laborales o de manipulación de la carga. 
 
Otros asuntos que dan lugar a una interrupción o rescisión del contrato (por ejemplo una 





Ley aplicable y Arbitraje 
 
No es tarea fácil determinar la jurisdicción y ley aplicable para dirimir los problemas 
que se plantean en torno a una póliza de fletamento. Existe gran diversidad de 
elementos internacionales que plantean varias posibilidades como factibles y lícitas. Por 
otro lado, la mayoría de legislaciones son muy absorbentes e intentan atraer hacia sí 
todos los asuntos en los que exista cualquier interés nacional. Y para terminar, la falta 
de un Convenio Internacional sobre competencia en materia de fletamento. 
Actualmente, la mayoría de las pólizas de fletamento tienen una sumisión expresa al 
derecho inglés. En el caso de haber empresas españolas involucradas, al Tribunal 




Con la excepción (sorprendente) de la ex GENCON76, las pólizas que rodean al Voyage 
Charter contienen sus propias cláusulas de arbitraje, ya que puede ser muy beneficioso 
haber acordado de antemano la jurisdicción y el arbitraje, que facilite la solución de 
conflictos, aun en los casos que no competan solo a un viaje en particular. 
 
Algunos tribunales entienden las decisiones arbitrales (laudos arbitrales) en el sentido 
estricto, ya que en ocasiones la parte que ha incumplido el contrato puede valerse de 
posibles dudas sobre el ámbito de la sumisión al arbitraje para zafarse de las decisiones 
de los árbitros.  
 
La institución del arbitraje es muy típica en derecho marítimo. Más de la mitad de las 
pólizas de fletamento7 y muchos conocimientos de embarque contienen una cláusula de 
arbitraje.  Esta preferencia por dirimir los conflictos adoptando una solución privada, se 
debe a varios motivos. Por un lado, encontramos la singularidad del sector, que implica 
que muchas veces los tribunales ordinarios no tengan los conocimientos necesarios. Por 
otro,  la necesidad de una solución rápida, justa y adecuada, ya que la cuantía 
                                                 
7
 ARROYO, I. Anuario de Derecho Marítimo. El Estado de la Legislación Marítima. Pág. 475. Volumen 
IX.  Madrid, 1991. Nota a pie de página 82.  
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económica que se suele discutir es importante. Y, sobretodo, la mayor rapidez y menor 
costo económico frente a las soluciones judiciales.  
 
El centro principal del arbitraje mundial es Londres, seguido por Nueva York y a mayor 




El papel de los brokers no es el mismo en contratos a largo plazo que en contratos que 
tan solo cubran un solo viaje. En los contratos a largo plazo, las partes prefieren tener un 
contacto directo entre ellas en los temas referidos a la operativa diaria, lo que desplaza 
al broker, que puso en contacto a ambas partes en un principio. No se le necesita en las 
notificaciones diarias entre naviero y fletador y probablemente tampoco se le requiera 
en futuras negociaciones sobre prolongaciones, enmiendas, etc. 
 
Tarde o temprano se llegará a una situación en que se cuestione el pago al broker, la 
comisión. Legal y contractualmente es mejor para las partes y para el broker discutir y 
acordar la comisión al principio. Esta se puede limitar a una parte de la extensión del 
contrato, o bien a la totalidad de este. Otras soluciones, como contar con él para futuros 
contratos entre las partes, también son posibles. Si estas cuestiones no se resuelven de 
antemano, las partes y el broker pueden llegar a tener muchas dificultades a medida que 
aparezcan problemas y luego se encontrarían en una parte particularmente oscura del 
derecho marítimo. 
 
Por otro lado, discutir las limitaciones de la comisión del broker puede ser delicado para 
el armador o para el fletador si mientras tanto se le necesita para solventar las 
dificultades necesarias para completar un CoA a largo plazo. La realidad es que los 
contractos guardan muchas veces silencio en lo que respecta al derecho del broker a 
recibir una comisión por prolongación de contratos u otros contratos entre las partes. El 
régimen jurídico sobre intermediarios varían mucho de unos países a otros y no existe 
una idea generalizada sobre si se le reserva al broker el derecho a la intermediación, en 
caso de que se renueven los contratos entre las partes. Dependerá de la jurisdicción 





















3.- LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE DE CARGAS 
SECAS A GRANEL. 
3.1-INTRODUCCIÓN HISTÓRICA 
 
El transporte de mercancías a granel no es un invento reciente, más bien al contrario.  
Desde muchos siglos atrás se ha intentado reducir los costes de transporte diseñando 
buques para que sean más eficientes en la y manipulación de la carga. Dos mil años 
atrás, Roma importaba más de 30 millones de bushels8 de grano al año, desde el norte 
de África, Sicilia y Egipto9, utilizando para ello una flota especial de buques graneleros.  
Otros ejemplos históricos son los “fly boats” holandeses, los “tea flippers” del siglo 
XIX, e incluso los buques de esclavos del s. XVIII.  
 
La industria moderna del transporte de mercancías a granel se inició en el s. XVII con el 
transporte de carbón desde el norte de Inglaterra a Londres. Hasta mediados de s. XIX, 
solían ser bergantines de madera que se dedicaban a este tráfico. De esa época ha nos ha 
quedado el término collier, buque de carga a granel diseñado para el transporte de 
                                                 
8 El bushel es una unidad de medida de capacidad para mercancía sólida en los países anglosajones, 
sirven para granos, harinas y otras sustancias análogas. 
En Gran Bretaña un bushel tiene 4 pecks ó 32 quarts, y equivale a 1,03205 del bushel de los Estados 
Unidos, que a su vez equivale a 0,35238 hectolitros. Como controlan el mercado de cereales, la palabra 
bushel es de aplicación universal. 
1 bushel= 1 fanega 
1 tonelada = 36,74 bushel (trigo y habas de soja) 
1 tonelada = 39,3701 bushel (maíz) 
1 bushel = 27,2182 kg 
1 bushel = 25,40 kg 
1 bushel EE.UU. = 8 galones EE.UU. = 35,2391 L 
1 bushel RU = 8 galones = 36,3687 L 
El bushel es actualmente utilizado como unidad de masa antes que de volumen. Los bushels que se 
utilizan para medir la compra y venta de granos, son siempre unidades de masa. Para realizar esto se le 
asigna un peso standard a cada grano, con el fin de poder calcular los bushels correspondientes a cada 
uno, que por lo tanto son diferentes entre sí. 
Datos obtenidos de Wikipedia, http://es.wikipedia.org/wiki/Bushel, (Noviembre 2008). 
 
9
 Mcevedy,C. The Peguin atlas of ancient history  (1970), pág.70. 
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carbón.  En la década de 1840,  el rápido crecimiento del mercado del carbón animó a 
los astilleros de la costa nordeste de Inglaterra a introducir cambios en los buques, tales 
como pernos de acero, dobles fondos para agua de lastre y ubicar la máquina a popa, 
dejando así la parte central del buque disponible para la carga. Los buques que se 
empezaron a fabricar en ésta época tienen muchas similitudes con los actuales. 
Comercialmente, el collier más exitoso fue el diseñado por John Bowes. Construido en 
los astilleros Palmer en Jarrow en 1852, con casco de acero, propulsado por hélice, 
podía transportar 600 toneladas de carbón por viaje, frente a las 280 toneladas que podía 
embarcar un buen collier a vela. Independientemente del tiempo y con una capacidad de 
carga mayor, los buques vapor podía hacer más viajes que los de vela. Los colliers a 
vapor permitieron el desarrollo del comercio entre Newcastle y Londres. Entre 1840 y 
1870 el transporte de carbón creció de 1.4 mt a 49 mt.10 Pocos años después, en 1886, 
en Tyne se construyo el SS Gluckauf, prototipo de la flota moderna de buques tanque. 
 
 
Figura 2: SS Gluckauf. Fuente: www.cetmar.org 
 
Desde el s. XIX el volumen de tráfico marítimo ha crecido enormemente, a lo que ha 
correspondido un aumento en el uso de buques de carga a granel, con el fin de explotar 
las ventajas de la economía de escala y una mejora en la manipulación de la carga. Hoy 
en día existe una flota de unos 9.000 buques de carga a granel, buques tanque y buques 
combinados. Se han podido reducir tanto los costes con el transporte a granel que el 
carbón puede ser transportado alrededor del mundo con el mismo precio por tonelada 
que tenia 125 años antes. 
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En la Tabla 1 podemos ver la distribución mundial, en millones de TPM, de los 




Tabla 1: Flota mundial, por principales tipos de buque, en algunos años. Fuente: Recopilación de la 
secretaria de la UNCTAD, con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay. El transporte 
marítimo en 2006, Informe de la secretaría de la UNCTAD, Nueva York y Ginebra, 2006. 
 
 
El propósito del presente capítulo es explicar la industria moderna del transporte a 
granel de mercancías, los problemas particulares que presenta este tipo de transporte y 
las posibles soluciones.  
 
 
3.2-DEFINICIÓN DE BULK CARGO 
 
El término bulk cargo (carga a granel) puede provocar confusión si no se distinguen 
correctamente las características físicas y económicas del transporte a granel. Muchas 
veces utilizamos el adjetivo a granel (en inglés, bulk) para describir mercancías que, 
debido a sus características físicas, permiten ser manipuladas y transportadas a granel.  
Estas mercancías pueden ser hidrocarburos, grano, minerales, etc. Las Naciones Unidas 
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utilizan ésta definición para clasificar las mercancías, desde la publicación del Maritime 
Transport Study11. 
 
Otra definición de bulk cargo se concentra en los términos económicos del transporte y     
lo utiliza para referirse a cualquier carga que puede ser transportada en grandes 
cantidades, para disminuir los costes de transporte, normalmente utilizando todo el 
espacio de carga disponible. Pero bajo ésta definición, cargas como coches, plátanos o 
troncos pueden ser clasificadas como cargas a granel, ya que pueden ser transportadas 
por embarques completos, aunque no podrían ser estibadas en buques graneleros tal y 
como nosotros los entendemos, sino en buques construidos especialmente para ellas. 
 
Ambas definiciones destacan aspectos importantes de las mercancías a granel. La 
primera hace hincapié en que las características físicas de las mercancías permiten que 
se puedan manipular y transportar a granel,  mientras que la segunda se inclina por 
hacerlo en grandes cantidades.  
Aunque las dos definiciones son correctas, en el presente trabajo nos interesaremos más 
en los aspectos económicos de las cargas a granel, por eso definiremos el término bulk 
cargo como “cualquier carga que pueda ser transportada por mar en grandes 
cantidades, para disminuir el coste unitario”. Esta definición permite dirigir la atención 
hacia el objetivo principal, que es la reducción de costes, utilizando los medios 




                                                 
11
 El United Nations’ annual Maritime Transport Study, publicado hasta 1986, utilizaba una clasificación 
por tipo de mercancía desarrollada especialmente para hacer estadísticas de transporte marítimo. Dicha 
clasificación subdividía las mercancías en Dry Bulk (graneles secos), Liquid Bulk (graneles líquidos), 
Refrigerated Foods (mercancías alimentarias refrigeradas), General Cargo (carga general) y Other Dry 




Tabla 2: Comercio internacional de mercancías secas a granel. Fuente: Dry Bulk Trade Outlook, 
Pág 2, Volume 9, No 9. ISSN: 1361-3189. Clarkson Research Studies.  London, 2003. 
 
Los datos referentes al comercio internacional de mercancías secas a granel se muestran 
en la Tabla 2. Dicha tabla sigue la definición de bulk cargo según las características 
físicas de la mercancía, utilizando los datos disponibles. Como puede verse, la 
estimación que se hacía en aquel momento para el año 2004 era de 1.509 millones de 
toneladas en el caso de los cinco tipos de graneles secos más importantes, 739 millones 
de toneladas de los graneles secos restantes y una estimación total de 3.864 millones de 
toneladas en el comercio de graneles secos, incluyendo algunos productos minoritarios 
que han sido omitidos de la tabla.  De todas maneras, hay que aclarar que no todas estas 
mercancías viajaron en buques graneleros, sino que fueron transportadas por otros tipos 
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de buques utilizando los recipientes necesarios. Esta lista de mercancías no es absoluta, 
aunque sí nos aporta una idea de las cargas más comunes que se transportan a granel. 
 
 
Las características físicas de cada producto determinan qué tipo de buque debe ser 
utilizado para su transporte y cuál es el equipo de manipulación más adecuado, de 
manera que la cadena logística asociada al transporte de esta mercancía empezará a 
distinguirse de las demás.  Por estos motivos y teniendo en cuenta que las cargas pueden 
ser muy diferentes, se hace necesario agrupar las mercancías en grupos que permitan su 
estudio por separado.  
 
i. Cargas líquidas a granel que pueden ser transportadas almacenadas en tanques, 
manipuladas mediante líneas y bombas y transportadas por buques tanque. Las 
cargas líquidas más importantes son los hidrocarburos, seguidos por los 
productos químicos líquidos. Si se cumplen con los requisitos específicos para el 
transporte de hidrocarburos, este puede hacerse de forma segura en grandes 
cantidades. En cambio, los químicos pueden ser muy tóxicos y deben ser 
almacenados en tanques especiales. Los productos más pesados, como el crudo o 
el asfalto deben mantenerse calientes para que mantengan una viscosidad tal que 
permita trabajar con ellos. Los gases licuados requieren buques con tanques 
presurizados y/o refrigerados. 
 
ii. Las cargas secas homogéneas incluyen gran cantidad de mercancías que pueden 
ser transportadas en grandes cantidades y suelen presentarse en forma de polvo o 
grano, que puede ser bombeado o manipulado utilizando tolvas, cucharas o 
cintas. Por motivos estadísticos, estas mercancías suelen dividirse en major 
bulks y minor bulks. Entre las cargas más importantes encontramos granos, 
mineral de hierro, carbón, bauxita y fosfatos, mientras que las cargas 
minoritarias se destinan a cubrir las necesidades de determinadas industrias y de 
la agricultura.  Desde el punto de vista de la manipulación de la mercancía, los 
cinco graneles más importantes son todos productos homogéneos que pueden 
transportarse en grandes cantidades por mar, beneficiándose así de las 
economías de escala,  utilizando standard general-purpose bulk carriers 
(graneleros estándar, de uso general).  En cambio, las mercancías minoritarias 
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son muy diversas y pueden tener diferentes formas y propiedades. Esto presenta 
varios problemas para el transportista, ya que muchas de estas mercancías 
pueden tener alto valor, ser difícil de manipular y estar comercializadas y 
transportadas en pequeñas cantidades.  
 
iii. Las unidades de carga consisten en diferentes ítems que deben ser manipulados 
por separado.  Existen muchas unidades de carga que vienen dadas por la 
naturaleza, como es el caso de los productos forestales (por ejemplo troncos, 
bobinas de papel, etc.) Puede que la solución más sencilla en estos casos sea 
empaquetar las unidades no standards en otras que sí lo sean, permitiendo un 
manipuleo más eficiente. Este podría ser el caso de fertilizantes transportados en 
large bags o en sacos en una paleta. 
 
iv. Carga rodada que requiera buques especiales con rampas que permitan el acceso 
a las diferentes cubiertas, como es el caso de los car carriers.  
 
v. Las cargas refrigeradas constituyen un caso especial. Para que mantengan la 
temperatura necesaria necesitan buques o contenedores especialmente diseñados.  
Nos estamos refiriendo a mercancías como la carne, el pescado, los plátanos o 
muchos tipos de frutas.  
 
 
3.3- EL TRANSPORT SYSTEM. CUATRO PRINCIPIOS 
FUNDAMENTALES 
 
El concepto de transport system lo constituyen la unión de las diferentes operaciones 
que forman la cadena de transporte. Éstas han sido específicamente diseñadas para cada 
etapa y deben enlazarse las unas con las otras de la forma más eficiente posible.  Debido 
a que cada mercancía y cada industria tienen sus propios requisitos de transporte, no 
existe una solución única para todas las situaciones. Con todo, sí existen algunos 
principios que se pueden aplicar en la mayoría de situaciones, que nos permiten 
hacernos una idea general de los pasos a seguir. 
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Para empezar, hay que considerar al transporte marítimo como un eslabón de la cadena 
de transporte, que lleva la mercancía desde el origen al destino.  Debido a que la carga 
puede ser transportada en diferentes viajes, por un lado y, por otro, a que la producción 
y el consumo de la mercancía pueden variar en cada extremo de la cadena, será 
necesario disponer de lugares para el almacenaje de la mercancía12.  De esta manera 
podemos decir que la operativa de transporte cuenta con dos partes diferenciadas, el 
transporte (en inglés, transport leg) y el almacenaje.  La carga fluye a través de los 
diferentes sistemas como una serie discreta de embarques, mientras que los almacenes 




Ilustración 1: Elementos del Transport System del Transporte a granel. Fuente: Martin, S. Maritime 
Economics, Pag 295. Second Edition. Routledge. London, 2007. 
 
En la ilustración 1 podemos observar la típica operativa de transporte de graneles secos. 
Consiste en un viaje marítimo con dos extremos terrestres. La parte terrestre se lleva a 
                                                 
12
 El sistema JIT, Just In Time, intenta reducir al mínimo el almacenaje para así reducir también sus 
costes. Esto solo es posible con una red de transporte muy eficiente, por lo que en la mayoría de las 
industrias se sigue prefiriendo mantener ciertos stocks de productos, para protegerse de las fluctuaciones 
que puedan alterar la cadena de transporte. 
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cabo utilizando camiones, trenes, cintas transportadoras o líneas. Hay cuatro zonas de 
almacenaje localizadas en el origen, el puerto de carga, el puerto de descarga y el 
destino. Éste almacenaje implica un aumento de los costes de manipulado de la carga.  
Desde el productor hasta el consumidor se habrá manipulado la carga catorce veces: 
 
 8 movimientos a o desde el almacenaje 
 1 carga en el buque 
 1descarga del buque 
 2 cargas en el transporte terrestre 
 2descargas del transporte terrestre 
 
A la hora de diseñar un sistema de transporte eficaz, se debe encontrar la manera de 




Cuando se transporta carbón desde una mina hasta una térmica o un producto desde una 
planta química a una fábrica de fertilizantes, se debe encontrar la manera de mover la 
carga de la forma más eficiente y económica posible.  Existen cuatro maneras de reducir 
costes. Primero, aprovechar los beneficios de las economías de escala, utilizando un 
buque mayor. Segundo, reducir el número de veces que se manipula la carga. Tercero, 
hacer que la manipulación de la carga sea más eficiente. Cuarto, reducir el tamaño de 
los stocks.  El problema que se le plantea al diseñador de la cadena de transporte es que 
cada uno de estos objetivos necesita de capital y de trabajo.  La mejor cadena será la que 
proporcione un mejor servicio al cliente, según las prioridades que este tenga.  
 
 Economías de escala  
 
Uno de los principios fundamentales del shipping economics es que los costes unitarios 
pueden ser reducidos aumentando la cantidad de carga transportada en cada viaje. Por 
un lado los buques mayores tienen costes unitarios más bajos y por otro el manipuleo y 
el almacenamiento es más económico si se hace en grandes cantidades.  Por estos 
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motivos, se presiona constantemente para que se aumente la cantidad de carga a 
transportar.  Podemos encontrar un ejemplo de esta evolución constante en los 
embarques de concentrado de mineral de níquel entre Canadá y una planta de Noruega. 
Los ejecutivos de la compañía lo describían de la siguiente manera:  
 
“Debido a que el volumen de negocio era cada vez mayor, decidimos cambiar el 
esquema de transporte, adquiriendo un buque de 9.000 TRB para transportar la 
carga a granel, desde América del Norte hasta la refinería de Kristiansand 
South y luego de nuevo hasta América con el metal tratado.  Como parte de la 
operativa, tuvimos que proveernos de equipos para manipular y almacenar la 
carga en Quebec, aumentar la capacidad de almacenamiento en Kristiansand y 
crear otro lugar de almacenamiento en Welland, Ontario. Me gustaría decir que 
la adquisición del buque y los nuevos puntos de almacenamiento han permitido 
mejorar nuestro metal y nuestros negocios de forma considerable13.” 
 
En este ejemplo podemos observar como el transporte a granel es la solución natural 
para el desarrollo del negocio. El mismo proceso puede observarse en la industria del 
acero, donde los ore carriers han ido aumentando de tamaño, desde  24.000 DWT en 
1920 hasta 300.000 DWT en 1990. 
 
Muchas de las mercancías de las que estamos hablando pueden ser consideradas 
también como carga a granel, dependiendo del volumen en que son transportadas. Por 
ejemplo 5.000 toneladas de trigo transportadas entre New Orleans y Rottendam irán con 
toda seguridad en un buque granelero, mientras que 500 toneladas de cebada 
embarcadas en Tilbury con destino Namibia viajarán ensacadas sobre paletas, 
probablemente dentro de contenedores.  Ya que lo anterior dependerá de una decisión 
comercial, no puede decirse a ciencia cierta que hay un volumen concreto de carga a 
partir del cual deba embarcarse a granel.  Si se puede asegurar que una bodega es la 
unidad más simple de carga a granel,  y que ésta puede almacenar 3.000 toneladas, es 
muy difícil asegurar que por debajo de esta cantidad habrá transporte a granel. 
 
 
                                                 
13
 Comentario de P.J. Raleigh de la FALCONBRIDGE NICKEL MINING.  
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Manipulación efectiva de la carga  
 
La manipulación de la carga es un tema de mucha importancia, ya que cada vez que se 
manipula la carga los costes aumentan. Para ilustrar los costes económicos de la 
manipulación de la carga podemos poner el ejemplo del comercio de grano. Para 
descargar un buque de 15.000 DWT en un puerto africano pueden hacer falta varias 
semanas. La carga se saca del buque utilizando cucharas, se ensaca a mano y se 
transporta a un almacén en camión. En cambio, en una terminal moderna, se pueden 
estar sacando 2.000 toneladas a la hora y cargando buques a un régimen superior a 
5.000 toneladas/hora. Con estos equipos, el mismo buque puede ser cargado/descargado 
en menos de un día. Otro ejemplo, importar cemento ensacado puede aumentar los 
costes de manipulación, mientras que embarcar cemento a granel en un buque 
especialmente diseñado y después descargarlo mecánicamente y almacenarlo en silos 
puede reducir los costes. 
 
Una solución radical consiste en colocar la planta que procesa la mercancía en un punto 
cercano a la costa, para evitar la necesidad de utilizar transporte terrestre. Cuando la 
carga debe ser manipulada, hay que reducir costes utilizando terminales especializadas 
en graneles, de las que existen en los puertos importantes. Allí se utilizan equipos de 
manipulación muy productivos, que permiten reducir el coste unitario en las 
operaciones de carga y descarga y minimizan el tiempo que el buque debe estar 
detenido debido a estas operaciones. 
 
Las cargas a granel homogéneas, como el mineral de hierro o el carbón  pueden ser 
manipuladas de forma eficiente utilizando cintas para la carga y grandes cucharas para 
la descarga. La carga de aceros o productos forestales, que consisten en unidades 
grandes e irregulares,  puede mejorarse si se empaquetan en unidades de carga 
standardizadas.  En algunos casos, como en la carga a granel de vehículos y productos 







 Transporte intermodal; Integración 
 
La manipulación de la carga puede ser más efectiva si se han elegido correctamente los 
diferentes medios de transporte.  La carga estandarizada es un gran paso para conseguir 
la integración de los diferentes medios de transporte, siempre y cuando sea un modelo 
compatible con todos ellos. El contenedor es el mejor ejemplo de estandarización. En lo 
que a las cargas a granel se refiere, el uso de large bags, madera empaquetada y paletas 
pueden reducir los costes de transporte en determinados casos.  
 
Una visión más amplia es necesaria para cubrir las necesidades de toda la cadena de 
transporte. Algunas grandes empresas que se dedican a la explotación de materias 
primeras lo hacen con resultados satisfactorios. Los buques, los equipos de las 
terminales, el almacenamiento y el transporte terrestres están integrados. El primer 
transporte integrado a granel fue, probablemente, el del mineral de hierro, gracias a que 
el transporte del mineral ha sido diseñado cuidadosamente desde que se construyó la 
explotación. De esta manera se puede conseguir un flujo regular y las variaciones 
pueden ser previstas para adecuar toda la cadena. 
 
  
Optimización de stocks 
 
El sistema de transporte debe estar formado por unidades (cantidades) de mercancía que 
satisfagan las necesidades del importador y del exportador. Por eso hay dos aspectos 
que deben ser considerados. Uno es el tamaño del transporte a realizar. Aunque sea más 
económico transportar mineral en un buque de 170.000 DWT, las empresas del acero 
prefieren buques más pequeños. Esto se debe a que aunque pudiesen recibir y almacenar 
esta cantidad de mineral, consiguiendo la máxima economía en lo que al transporte se 
refiere, el coste de mantenimiento de stocks sería tan alto que podría hacer peligrar a la 
empresa entera. Teniendo en cuenta el sistema JIT, las mercancías deben llegar a la 
fábrica o al punto de venta justamente en el momento anterior de ser necesitadas,  
minimizando así la necesidad de mantener stocks. Esto implica, en lo que al transporte 
se refiere, muchas entregas de pequeñas cantidades, algo que se opone frontalmente con 
el primer punto de esta sección, las ventajas de las economías de escala. 
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El tamaño ideal del pedido será aquel que permita mantener un equilibrio entre las 
ventajas de las economías de escala en el transporte y los costes de mantenimiento de 
stocks. Las cargas más valiosas, que suelen ser utilizadas en pequeñas cantidades y que 
implican un alto coste de control y de inventario, suelen ser servidas en pequeñas 
partidas, a un ritmo casi continuo. Esto puede detectarse en las mercancías a granel 
minoritarias, como el azúcar, derivados del acero y minerales no férricos, donde las 
características físicas permiten grandes partidas, mientras que el mantenimiento de 
stocks recomienda envíos pequeños.  
 
La combinación de factores económicos y operacionales que se han discutido en este 
capítulo puede dirigirnos hacia muchas soluciones diferentes para el negocio del 
transporte de mercancías a granel.  Cada tráfico implicará su propia operativa. En el 
caso de cargas regulares, como las de mineral de hierro,  planificar el transporte es una 
operación rutinaria, pero no es así para las mercancías que aparecen irregularmente en el 
mercado.  Para éstas, optimizar el transporte es más complicado y las mercancías viajan 
con menor fluidez.  Por ejemplo, el grano es un producto de temporada y no hay un 
patrón que explique sus necesidades de transporte, sino que su precio dependerá en gran 
medida de la cosecha de cada año. En este caso, la necesidad más importante no es crear 
una red de transporte óptima, sino averiguar cuantos buques serán necesarios para 
completar el correspondiente eslabón de la cadena de transporte. 
 
 
3.4-EL TAMAÑO DEL BUQUE 
 
El tamaño del buque es determinante en este tipo de industria, ya que nos permitirá 
conocer hasta que punto se están aprovechando de los beneficios de las economías de 
escala.  
 
Desde un punto de vista histórico, podemos asegurar a través de los datos de la tabla 




Tamaño 1976 1980 1985 1990 1995 1976 
000 DWT           =(100) 
10 a 60 79,4 99,2 117 113,3 116,5 +32 
% 75 72 62 56 51   
60 a 100 14,3 21,2 37,9 41,4 49,6 +71 
% 13 15 20 20 22   
100 o más 11,9 17,2 32,8 48 62,5 +81 
% 11 12 17 24 27   
Total (100) 105,6 137,6 187,7 202,7 228,6 +116 
Tamaño 
promedio   34 38,9 43,1 44,7   
 
Tabla 3: Evolución Dry Bulk Carriers, 1976-1995. ( DWT > 10.000TONS). Fuente: Elaboración 
propia, a partir de los datos de World Bulk Fleet, Fearnley, Oslo. 2005. (Varios autores). 
 
Como puede verse, el crecimiento masivo del sector desde los años setenta permitió un 
aumento del 116% del tonelaje.  El tamaño promedio se situó entorno a las 45.000 
TONS. Hay que tener en cuenta que, durante el periodo estudiado, el mayor crecimiento 
se concentro en buques de mayor tonelaje. Los grupos handy size y panamax, situados 
entre las 10.000 y 60.000 TONS aumentaron, en términos de tonelaje, un 32% pero su 
nivel de participación descendió desde un 75% hasta un 51%.  Los grupos mayores, de 
más de 60.000 TONS aumentaron en términos de tonelaje y de participación en el 
sector. Los de más de 100.000 TONS tuvieron la subida más fuerte, con un 81% y 
aumentaron su participación desde el 11% inicial hasta el 27%. 
 
 
La siguiente gráfica nos muestra la evolución del número de Bulk Carriers en el mundo, 
con datos de los años 1977 a 1999. Los resultados difieren ligeramente de los del 
anterior gráfico debido a que esta vez sí se han tenido en cuenta aquellos buques de 
DWT< 10.000 TONS. Para comprender la tabla, es necesario explicar que la línea verde 
muestra el total de pesos muertos (DWT) de la flota de graneleros existentes, mientras 
que la línea roja indica la proporción respecto a la flota mundial de buques mercantes. 
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A simple vista puede apreciarse que los Bulk Carriers representan una tercera parte de 
la flota mundial de mercantes. 
 
 
Gráfica 1: Evolución del número de Bulk Carriers en el mundo. Fuente: Wikipedia Commons. 




Las tablas 4 y 5 muestran una visión más actual del peso de los bulk carriers en la flota 
mundial.  En la primera aparecen el número total de buques, por tipo y tamaño, en el 
año 2006. La segunda, aparece la misma información, pero ordenada según el gross 
tonnage, en miles de toneladas.  En cuanto a tamaño de buques, las tablas 4 y 5 siguen 
el siguiente orden: 
 
1. Small ships <500 GT 
2. Medium ships 500 GT to 25.000 GT 
3. Large ships 25.000 GT to 60.000 GT 







Tabla 4: Flota mundial: número total de buques, por tipo y tamaño. Año 2006. Fuente: The World 





Tabla 5: Flota mundial: gross tonnage (en miles de toneladas), por tipo y tamaño. Año 2006. 
Fuente: Ibídem.  
 
Categorías de buques, por tamaños 
 
Los buques graneleros se agrupan en seis categorías diferentes, dependiendo de su 
tamaño: small, handysize, handymax, panamax, capesize y very large.  En realidad, los 






















































Tabla 6: Principales categorías de Bulk Carriers, según su tamaño. Fuente: Elaboración propia, a 
partir de los datos de Wikipedia Commons. 
 
Pueden existir otras categorías, especialmente cuando se habla de tráficos concretos. De 
esta manera encontramos la categoría Kamsarmax, que incluye buques de eslora 
máxima 229 metros, que son los mayores que pueden ser cargados en el puerto de 
Kamsar, en Guinea.  Otros ejemplos son Setouchmax, Dunkirkmax  y Newcastlemax. 
                                                 
14
  Lamb, 2003 y The 2005 CIA World Factbook. Ver en igual sentido Wikipedia Commons. 
 
15
  Lamb, 2003. Medido en términos de tonelada de carga transportada multiplicada por la distancia 
navegada. Se puede expresar en millas por tonelada, por ejemplo.  
 
16
 UNCTAD 2006, p. 41. Precio buques nuevos, $M, en 2005. 
 
17
 UNCTAD 2006, p. 42. Precio buques viejos, $M, en 2005. 
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Los mini-bulkers son los más numerosos en la categoría small, por debajo de 10.000 
DWT. Los mini-bulkers cargan entre 500 y 2.500 toneladas en la única bodega que 
tienen, y están especialmente diseñados para el tráfico fluvial. Están construidos de tal 
manera que puedan pasar por debajo de los puentes. 
 
Los buques handysize y handymax no suelen estar construidos para una mercancía en 
concreto, sino que pueden cargar gran variedad de productos secos a granel. Estos dos 
segmentos representan un 71% de los buques graneleros por debajo de 10.000 DWT y 
están teniendo un crecimiento importante, debido seguramente a las condiciones en 
materia de seguridad que dificultan la construcción de graneleros de gran tamaño. Los 
buques handymax normalmente se encuentran entre esloras de 150 – 200 m y 52.000 – 
58.000 DWT, con cinco bodegas18.  
El tamaño de los buques Panamax está limitado por las dimensiones del actual Canal de 
Panamá, que pueden acoger a buques con una manga máxima de 32,31 m, eslora 
máxima de 294,13m y calado de 12,04m19.  
Los buques capesize son demasiado grandes para atravesar el canal de Suez o el de 
Panamá, por lo que deben ir hacia el sur y rodear el Cabo de Buena Esperanza y el Cabo 
de Hornos, respectivamente. Los buques capesize están muy especializados, ya que el 
93% de ellos carga mineral de hierro o carbón.  Los buques very large son buques 
capesize de más de 200.000 DWT y la mayoría de ellos están construidos para 
transportar mineral de hierro.  
Algunas sociedades clasificadoras tienen un criterio propio para clasificar los buques 
según su tamaño.  A continuación, se muestran las de la Lloyd’s Register.  
 
 
                                                 
18
 El número de bodegas en un buque granelero suele ser siempre impar.  
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La clasificación que nos facilita la INTERCARGO es más sencilla aun, ya que solo 
incluye tres tamaños de buques.  
 
Tabla 8: Clasificación según tamaño de los Bulk Carriers, según INTERCARGO. Fuente: Web site 
de INTERCARGO, www.intercargo.org (Enero 2009) 
De todas maneras, como ya hemos visto, los buques aparecen en los contratos por su 
nombre o bien por su capacidad de carga. Lo que realmente interesa a los armadores y 
fletadores es su capacidad de carga y si tienen alguna limitación, como un Post-
Panamax, Post-Suez etc, que no les haga aptos para un tráfico en concreto. De esta 
manera, las clasificaciones que hemos visto anteriormente tienen solo importancia para 
hacer cálculos estadísticos.  
Tabla 7: Graneleros de carga seca, según Lloyd’s Register. Fuente: 
Lloyd’s Register Fairplay 2006. 
Graneleros de carga seca 
Tamaño El Cabo                          80.000 DWT TONS o más. 
Panamax                                      50.000 a 79.999 DWT TONS. 
Tamaño mediano – grande          35.000 a 49.999 DWT TONS. 
Tamaño mediano                         20.000 a 34.999 DWT TONS. 
Tamaño pequeño                         19.999 DWT TONS o menos. 
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A modo de curiosidad, aquellos que quieran saber cuál es el mayor buque de carga seca 
a granel, la INTERCARGO afirma que probablemente sea el “Berge Stahl”, cuyas 
dimensiones son 343 m de eslora y 63 metros de manga. Su peso muerto es de 364.000 
DWT TONS.  
 
Ilustración 2: M/V Berge Stahl.  Fuente: Publicada en la web nordic-drybulk.info (Enero 2009). 
 
3.5-EQUIPOS DE MANIPULACIÓN DE LA CARGA 
 
El transporte de mercancías secas a granel necesita, en la actualidad,  de grandes 
terminales especializadas, que puedan manipular de forma eficiente los graneles para 
carga/descargar los buques. Una terminal simple no puede trabajar con todos los tipos 
de graneles de forma eficiente, ya que las necesidades del transporte terrestre, 
almacenaje de la carga, etc., varían de un producto a otros.  
 
Los buques, a menos que sean pequeños buques Tramp, no disponen de equipos propios 
para la manipulación de la carga. Éste hecho ha provocado una disminución de la 
flexibilidad en el mercado de cargas secas, ya que los buques tan solo pueden dirigirse a 
puertos debidamente equipados.  El incremento de la demanda ha provocado el 
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crecimiento de los buques y la mayor especialización del mercado.  Podemos observar 
que ha aumentado el volumen de carga transportada en algunas rutas en particular, 
debido a que los contratos de explotación a largo plazo han animado la inversión y el 
desarrollo.   
 
Un buque Tramp, con rutas no definidas, de tamaño mediano, dispondrá normalmente 
de equipos propios para la manipulación de la carga y no estará muy especializado, es 
decir, estará preparado para el transporte de cualquier tipo de carga a granel, entre dos 
puertos y con una duración indeterminada, operando en el mercado abierto.  El otro 
grupo de buques son aquellos de gran tonelaje, que normalmente no disponen de 
equipos de carga/descarga y están limitados a operar en su propia área de actividad. La 
mayoría de estos buques trabajan bajo contratos de larga duración.  
 
Manipulación de cargas homogéneas 
 
Los graneles homogéneos, como el mineral de hierro y el carbón, pueden ser 
manipulados de forma eficiente en terminales especializadas. El equipo de 
manipulación del mineral de hierro que se muestra en la siguiente figura es un ejemplo 
de cómo la industria hace frente a la problemática que implica transferir carga a un 
buque o desde él.  
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La carga llega a la terminal ferroviaria en diferentes tipos de vagones contendores y su 
carga se transfiere a unas tolvas situadas junto a los raíles. Desde allí el mineral se 
dirige hacia las pilas de almacenaje mediante vagones o cintas transportadoras. Las pilas 
de almacenaje funcionan como un amortiguador entre el transporte terrestre y el 
marítimo, asegurando que las terminales disponen en todo momento de la suficiente 
cantidad de mercancía para cargar los buques.  Como puede verse en la figura, las pilas 
de almacenaje consisten en largas hileras de mineral, conocidas como wind-rows.  Por 
spreading entendemos el movimiento de llevar el material hasta las pilas y reclaiming 
consiste en recoger el material. Ambos procesos están muy automatizados. El spreader 
se mueve lentamente a lo largo de las hileras, recibiendo el mineral a través de cintas 
transportadoras y dejándolo caer por gravedad para almacenarlo. Su ritmo de trabajo es 
de miles de toneladas por hora. Cuando se necesita el mineral, el reclaimer se mueve a 
lo largo las hileras, recogiéndolo con un equipo similar a una noria y depositándolo en 
una cinta transportadora.  Dicha cinta lo conducirá hasta el muelle. 
El mineral se pesa antes de ser cargado o después de descargar, para poder comparar las 
cifras con los documentos de embarque, utilizando un sistema de pesado automático 
situado en las cintas transportadoras. Es común recoger muestras de mineral para que el 
comprador pueda comprobar que se ajusta a las especificaciones20.  La carga del buque 
recibe material mediante la cinta transportadora y éste es deposita en el buque por 
gravedad, siguiendo un plan de carga marcado,  que evite que el casco sufra esfuerzos. 
Existen diferentes sistemas de carga. En el ejemplo de la figura se utiliza un brazo 
radial. El buque se encuentra atracado frente a él  y el extremo del dispositivo de carga 
se mueve de una bodega a otra.  Se pueden alcanzar regimenes de carga de 1-16.000 
toneladas/hora, pero muchas veces la velocidad de carga vendrá marcada por la 
velocidad a la que el buque pude ser deslastrado. Durante las interrupciones del régimen 
normal de carga, para poder cambiar el brazo de una bodega a otra, el material se 
deposita en una tolva acumuladora especialmente diseñada. 
                                                 
20
 Una muestra típica consiste en una palada del material que está viajando por la cinta. Se deposita en 
cajas para muestras para ser analizada. 
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En la terminal de recepción, el mineral es descargado utilizando una cuchara, que toma 
material de las bodegas y lo deposita en una tolva, desde donde es transportado con una 
cinta. El régimen de descarga de la cuchara depende del número de ciclos por hora que 
pueda completar, que en la práctica pueden llegar a ser hasta 60ciclos/hora.  Cada 
cuchara tiene un tamaño diferente, desde las más pequeñas para piensos o grano, hasta 
las de más de cincuenta toneladas para minerales.  La cuchara para la descarga se utiliza 
principalmente para el mineral de hierro, carbón, bauxita, aluminio y fosfatos. Otras 
mercancías a granel, como azúcar, cacahuetes y legumbres son manipuladas por grúas 
móviles equipadas con cucharas pequeñas. Los sistemas neumáticos se pueden utilizar 
para manipular productos de baja viscosidad y gravedad específica, como el grano y el 
cemento. Los equipos neumáticos se clasifican según su tipo, de vacío o de succión, y 
también si trabaja a presión o por soplado.  
Cuando las bodegas están casi vacías, las cucharas ya no recoger suficiente material por 
ellas mismas. Por este motivo, se utiliza un bulldozer para crear pilas con el producto, 




   
1. Se carga el 
bulldozer en la 
bodega. 
2. El bulldozer 
concentra la carga a 
pique de escotilla. 
3. La grúa recoge el 
material que el 
bulldozer ha apilado. 
4. La grúa extra el 
material de la 
bodega. 
5. El material es 
depositado en la 
tolva. 
 
Ilustración 4: Descarga de una bodega utilizando un bulldozer. Fuente: Elaboración propia, a partir 
de los datos e imágenes de Wikipedia Commons. 
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Manipulación de carga a granel unitizada 
 
La manipulación de carga implica diferentes problemas para la terminal. Aunque la idea 
es la misma, la operativa es diferente. Un ejemplo de una terminal que cumple los 
requisitos necesarios para manipular este tipo de cargas es la Squamish Terminal Ltd, en 
la Columbia Británica. Está especializada en productos forestales, y se dedica a la 
exportación de pulpa de papel. La pulpa se embarca en pacas, que llegan a la terminal 
desde la fábrica en tren. Las pacas se descargan de los vagones y se almacenan 
utilizando la misma flota de  fork lifts que se utilizan para la carga del buque. Los 
almacenes pueden contener hasta 85.000 toneladas de pulpa, que equivalen a dos 





Ilustración 5: Vista aérea de la Squamish Terminal Ltd, en la Columbia Británica. Fuente: Imagen 
publicada en http://www.sqterminals.com (Enero 2009). 
 
Para la carga se utilizan dos muelles. Los buques utilizados, pertenecientes a la flota de  
Star Shipping, disponen de medios de carga autónomos. Las pacas se depositan en el 





Ilustración 6: Carga de las sacas en el buque, utilizando su propia grúa pórtico. Fuente: Ibíd. 
 
Las cargas de aceros consisten normalmente en grandes piezas de forma irregular, que 
son difíciles de embarcar a granel. En algunos casos, como vehículos o productos 
refrigerados,  se necesitan buques especialmente diseñados.  
 
3.6-RÉGIMEN JURÍDICO DEL TRANSPORTE DE CARGAS 
SECAS A GRANEL 
Antecedentes 
 
Aunque los buques graneleros existen desde hace tiempo, no se empezaron a estudiar en 
profundidad hasta las últimas décadas del pasado siglo. Durante estos años, una gran 
multitud de accidentes hizo pensar que se estaban produciendo en estos buques  errores 
relacionados con la construcción, el mantenimiento o la carga. Desde 1990 hasta 1997 se 
perdieron 99 graneleros y 654 personas perecieron con ellos21. 
 
Las principales medidas de seguridad para los graneleros giran alrededor de las condiciones 
de carga y de la resistencia de la estructura del propio buque. 
                                                 
21
 Para ampliar el tema, consultar RODRIGO DE LARRUCEA, J ,  en  Régimen Jurídico de la Seguridad 
en Buques Graneleros, disponible en UPCommons, ( http://hdl.handle.net/2117/2273 ). 
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El problema del asentamiento de la carga 
 
En un principio el grano se transportaba en sacos, pero ya hacia la mitad de este siglo el 
procedimiento más utilizado era el del transporte a granel. El grano podía ser 
almacenado, cargado y descargado fácilmente, y el tiempo de entrega del productor al 
cliente se reducía notablemente, al igual que los costes. Sin embargo todavía quedaban 
algunos problemas por resolver. 
 
Las cargas de grano tienden a contraerse en el transcurso de un viaje debido a que el 
aire que hay entre los granos es expulsado cuando estos se asientan (este fenómeno se 
denomina "asentamiento"). Se forma entonces un vacío entre la parte superior de la 
carga y la tapa de escotilla. Esto hace que la carga se mueva de lado a lado con el 
balance y cabeceo del buque. 
El problema, sobradamente conocido, ya ocupaba un capítulo entero, (el capítulo VI), 
en el Convenio SOLAS de 1960. Estas reglas eran más ventajosas que las adoptadas en 
el Convenio SOLAS de 1948, en el cual se prescribía el uso generalizado de accesorios 
provisionales, que eran costosos. Muchos países hicieron efectivas estas disposiciones 
inmediatamente, pese a que el convenio no entró en vigor hasta 1965. Sin embargo las 
reglas no eran tan completas en materia de seguridad como se pensaba y en un plazo de 
cuatro años se perdieron seis buques que habían sido cargados de acuerdo con las reglas 
del Convenio SOLAS de 1960. 
 
En consecuencia, la Asamblea de la OMI de 1969 aprobó nuevas reglas para el 
transporte de grano (resolución A.184) que se conocieron con el nombre de "reglas 
equivalentes de 1969 para el transporte de grano", y se invitó a los Gobiernos a que 
adoptaran las nuevas reglas en vez de aplicar las prescripciones relativas al transporte de 
grano que figuraban en el Convenio SOLAS de 1960. Tras introducir en ellas pequeñas 
enmiendas dictadas por la experiencia, dichas reglas se tomaron como base de las 
nuevas prescripciones de carácter internacional que serían incorporadas posteriormente 




Código de prácticas de seguridad relativas a las cargas sólidas a 
granel (Código CG) 
 
La versión revisada del Código de Cargas a Granel trata de tres tipos esenciales de carga 
a granel: aquellas que pueden licuarse, las que encierran riesgos de naturaleza química y 
las que no corresponden a ninguna de esas dos categorías pero que pueden, no obstante,  
encerrar otros riesgos. 
 
El Código contiene precauciones generales y advierte que es muy importante hacer que 
las cargas a granel se distribuyan adecuadamente en las bodegas, de manera que la 
estructura no esté nunca sometida a esfuerzos excesivos y el buque tenga la suficiente 
estabilidad. 
 
Está formado por siete apéndices en los que se da información sobre determinadas 
cargas. En el apéndice A, por ejemplo, se enumeran las cargas que pueden licuarse y el 
apéndice B contiene una larga lista de materias que encierran riesgos de naturaleza 
química. Algunas de esas materias también aparecen en el Código Marítimo 
Internacional de Mercancías Peligrosas (Código IMDG) cuando se transportan en 
bultos, pero otras, por el contrario, sólo se tornan potencialmente peligrosas si se 
transportan a granel, por ejemplo al reducir el oxígeno en un espacio de carga o por 
tener tendencia al autocalentamiento. Tal es el caso de las virutas de madera, el carbón y 
el hierro obtenido por reducción directa. El apéndice C trata de las cargas a granel que 
no son susceptibles de licuarse ni encierran riesgos de naturaleza química. El apéndice 
D proporciona información adicional sobre los  procedimientos de prueba, aparatos y 
normas a los que se refiere el Código. El apéndice E contiene las fichas de emergencia 
correspondientes a las materias que se enumeran en el apéndice B. En el apéndice F se 
dan recomendaciones para la entrada en los espacios de carga, tanques, cámaras de 
bombas, tanques de combustible y otros compartimientos cerrados similares. El 
apéndice G contiene procedimientos para la vigilancia del gas en las cargas de carbón. 
 
El Código también señala peligros, como la oxidación, la autocombustión y la posible 
emisión de humos tóxicos. También especifica los diferentes procedimientos de 
muestreo y pruebas 
 77 
 
Cuando se embarcan cargas a granel, éstas tienden a formar un cono. El ángulo que se 
forma entre la pendiente del cono y el fondo de la bodega varía en función de la carga y 
esto es lo que se denomina ángulo de reposo. Algunas cargas de alta densidad, tales 
como el mineral de hierro, forman un cono alto, mientras que otras, como el grano, 
forman un ángulo mucho menor. Las cargas con un ángulo de reposo pequeño son más 
susceptibles de experimentar corrimiento durante el viaje y han de tomarse precauciones 
para que el movimiento de la carga no afecte a la estabilidad del buque. Por otro lado, el 
mismo peso de las cargas de alta densidad puede afectar a la estructura del buque. 
 
Después de abordar el tema de las precauciones generales, el Código se refiere a las 
cargas que tienen un ángulo de reposo igual o inferior a 35 grados y a continuación a 
aquellas que tienen un ángulo de reposo mayor. Para las cargas que tienen un bajo 
ángulo de reposo, el Código señala que se deben enrasar de modo que tengan una 
nivelación aceptable. Las bodegas pueden cargarse al máximo, pero sin que el peso 
resulte excesivo para la estructura.  
 
Seguridad estructural del buque 
 
La resistencia estructural del buque granelero ha sido estudiada durante las décadas 
anteriores y en la actualidad también es un tema de interés para la IMO y las Class. Esto 
se debe a que se hizo evidente que muchos de los graneleros hundidos tenían 
deficiencias estructurales.  
 
La disminución de la resistencia estructural puede deberse a la edad, a la corrosión y la 




No hay duda de que existe un vínculo claro entre los accidentes y la edad de los 
graneleros. Sólo dos de los veinte graneleros que se hundieron en 1990 tenían menos de 
18 años. 
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Durante los años setenta y ochenta hubo un exceso de construcción de buques, debido 
principalmente a unas previsiones demasiado optimistas sobre la evolución del sector. 
Esto se dio de manera más acentuada en el caso de los buques tanque pero también 
sucedió en el caso de los graneleros. Sin embargo, el comercio creció a un ritmo mucho 
más lento de lo previsto e incluso disminuyó en algunos momentos, lo cual tuvo como 
consecuencia que la demanda de buques cayera. Algunos buques antiguos fueron 
desguazados y otros fueron retirados del servicio en espera de que se volvieran a dar 
circunstancias favorables para el comercio. Durante todo este periodo de tiempo ha 
habido un excedente de buques y las tarifas de flete se han mantenido por lo general 
bajas.  
 
Esta tendencia contiene un riesgo potencial importante. En julio de 1995 Lloyd´s 
Register publicó un estudio sobre la seguridad de los graneleros (titulada Bulk carriers-
an Update) en el cual se afirmaba que "históricamente, la edad crítica para que un 
granelero sufra un accidente se sitúa entre los 14 y los 18 años. En el año 2006, como 
vemos en el cuadro siguiente, los grupos de edad más mayoritarios se situaban entre los 
5-14 y 15-25 años. 
 
 0 a 4 5 a 14 15 a 24 más de 25  
         
Small 1 105 188 142 
          
Medium 312 656 1092 1284 
          
Large 802 1089 625 197 
          
Very Large 206 311 197 33 
          
Total  1321 2161 2102 1656 
 
Tabla 9: Edad del la flota mundial de buques graneleros, en el año 2006. Fuente: Elaboración 




Corrosión y fatiga 
 
La razón fundamental de que la edad de un buque sea un factor tan decisivo en el nivel 
de siniestralidad de los buques reside en el hecho de que la corrosión y la fatiga general 
se incrementan al aumentar la edad del buque. Esto se debe en parte a los esfuerzos a los 
que está sometido el buque en sus operaciones habituales y como consecuencia de la 
manipulación de la carga, el clima y las olas, y también al efecto del agua del mar sobre 
el acero. 
Hay distintas maneras de evitar la corrosión, o al menos, de evitar que ésta se convierta 
en un problema. Los tanques se pueden pintar con revestimientos especiales y lavarse 
con cuidado. Sobre todo, hay que controlar continuamente las señales de corrosión o de 
fatiga que puedan aparecer en el casco y otras estructuras del buque. 
 
Ciertamente, la corrosión parece haber desempeñado un papel determinante en muchos 
de los siniestros de graneleros ocurridos en los últimos años, especialmente en los casos 
más graves. INTERCARGO analizó 15 casos de pérdida total registrados en 1994 y 
comprobó que en el 40% de ellos la causa había sido la rotura de planchas y la 
consiguiente entrada de agua en el buque. No se pudieron esclarecer las causas de la 
pérdida en un 6,7% de los casos, ya que los buques desaparecieron. Más del 70% de 
esas pérdidas tuvieron lugar con mal tiempo. INTERCARGO llegó a la conclusión de 
que de un total de 29 siniestros graves sufridos por graneleros entre 1990 y 1994, el 
55% se debió a rotura de planchas. Por lo que respecta a la pérdida de vidas humanas, el 
81% está relacionado con hundimientos y desapariciones. En 12 casos existían 
condiciones meteorológicas adversas y en el 67% de los casos la carga transportada era 




Las cargas de alta densidad, como el mineral de hierro, a menudo se transportan en 
bodegas alternas. Esto hace que se someta a las cuadernas y esloras a un mayor esfuerzo 
y, debido a que las bodegas que transportan mineral de hierro no están completamente 
llenas, puede haber una mayor flexión de las cuadernas de costado. 
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Por otro lado, se han criticado también algunos métodos de manipulación de la carga. 
La Asociación Internacional de Sociedades de Clasificación (IACS) afirma que los 
regímenes de carga altos sin procedimiento de control, pueden dar lugar a una 
sobrecarga involuntaria capaz de provocar daños locales o generales en el buque.  
 
Mejores inspecciones durante los reconocimientos 
 
En la resolución A.713 (17) se destacaba la importancia de llevar a cabo inspecciones 
regulares en los graneleros, especialmente en los buques de más edad, y en 1993 la 
decimoctava Asamblea aprobó las directrices sobre el programa mejorado de 
inspecciones durante los reconocimientos de graneleros y petroleros, mediante la 
resolución A.744 (18). Estas directrices estaban destinadas en un principio a ser de 
aplicación sólo a los petroleros pero, debido a la preocupación por la pérdida de 
graneleros, se hicieron extensivas a estos también. Las directrices se consideraron tan 
importantes para la seguridad que en mayo de 1994 se aprobaron enmiendas al 
Convenio SOLAS para que tuvieran carácter obligatorio. Esas enmiendas entraron en 
vigor e1 1 de enero de 1996. 
 
Las directrices son aplicables a todos los graneleros y petroleros de cinco años o más, lo 
que implica en la práctica que la inmensa mayoría de los graneleros y petroleros 
existentes en el mundo se verán afectados por ellas. Las inspecciones mejoradas 
deberán llevarse a cabo durante los reconocimientos periódicos, intermedios y anuales 
que se prescriben en el Convenio SOLAS.  
 
Se presta especial atención al problema de la corrosión. Se deben inspeccionar 
cuidadosamente los revestimientos y los sistemas de prevención de la corrosión y se 
deben asimismo realizar mediciones del espesor de las planchas. Esas mediciones deben 
hacerse más extensas a medida que aumenta la edad del buque. Las directrices reseñan 




Introducción al Régimen Jurídico 
 
Los buques graneleros han tenido una gran tasa de accidentes durante los últimos 
cincuenta años cosa que ha fomentado la creación de medidas de seguridad específicas.  
Se han estudiado soluciones para que las operaciones de carga sean seguras y puedan 
garantizar que el estado de la carga no modifique la estabilidad del buque y otras como 
el correcto asegurado de las tapas de escotilla, para que se mantenga la estanqueidad. 
Como se ha podido demostrar con los estudios periciales de varios accidentes, una gran 
causa de pérdidas ha sido la inundación  de las bodegas. 
 
El primer código internacional en materia de seguridad en buques graneleros es el 
Código de prácticas de seguridad para cargas sólidas a granel. Su revisión y 
actualización corren a cargo del Subcomité de Mercancías Peligrosas, Cargas Sólidas y 
Contenedores. Dicho código da una lista de cargas a granel, sus propiedades físico-
químicas y normas de manipulación. La última revisión existente es del 2004, adoptado 
por la resolución MSC.193 (79). El Subcomité ha enmendado los capítulos del SOLAS 
VI y VII para hacer obligatorio el código.  
 
Otras medidas están recogidas en el SOLAS, Capítulo XII: Medidas adicionales para la 
seguridad en graneleros. Dichas regulaciones entraron en vigor el 1 de julio de 1999, ya 
que la IMO decidió ampliar las medidas relativas a la seguridad en graneleros después 
de los desastres de los años 9022. 
 
También la IMO adoptó en noviembre de 1997 el Código “BLU”: Código de prácticas 
de seguridad operacional en la carga y descarga de graneleros.  Fue en la 20ª 
Asamblea por la Resolución MSC A.862 (20). La Unión Europea lo incorpora de forma 
obligatoria para sus estados Miembros a través de la Directiva 2001/96/CE de 4 de 
diciembre de 2001.  Este Código de Carga y Descarga de graneleros está dirigido a 
expedidores, terminales, capitán y armadores; vinculándose con la regla VI/7 del 
Convenio SOLAS (embarque, desembarque y estiba de cargas a granel). 
                                                 
22
 Desde 1990 hasta mediados de mayo de 1997 se perdieron 99 graneleros y 654 personas perecieron con 
ellos. Fuente: RODRIGO DE LARRUCEA, J. en Régimen Jurídico de la Seguridad en Buques 
Graneleros, UPCommons, (http://hdl.handle.net/2117/2273). 
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En España, el Código BLU pasó a ser obligatorio mediante el R.D. 995/2003 de 25 de 
julio por el que se establecen los Requisitos y Procedimientos armonizados para las 
operaciones de carga y descarga de graneleros. 
 
Varios estudios formales de seguridad fueron promovidos por la MSC después de la 
publicación de la investigación del Derbyshire23. El objetivo era asesorarse sobre los 
cambios que podían necesitar las regulaciones existentes. Desde entonces, las Class 
estudian los incidentes marítimos, aunque no se haya llegado a producir siniestros, a 
través de instituciones como la FSA (Formal Safety Assessment). 
 
Las enmiendas al SOLAS (cap. XII) se han ido sucediendo. En diciembre de 2002, en la 
76ª sesión, la MSC incorporó enmiendas en este convenio y en el Protocolo de Líneas 
de Carga de 1988. Más tarde, en diciembre de 2004, se incluyeron enmiendas relativas 
al doble forro de costados en buques graneleros. Estas últimas entraron en vigor el 1 de 
julio de 2006. 
 
Respecto a la inspección y mantenimiento de las tapas de escotilla, las medidas que se 
han adoptado son muchas.  Destacaremos, a través de la normativa nacional, las 
medidas actualmente en vigor se publicaron en el BOE núm. 223 del 17 de septiembre 
de 2007, aunque no sean más que las ya establecidas por la Resolución MSC.169 (79) 
adoptada el 9 de diciembre de 2004 titulada: Normas para la inspección y 





El transporte marítimo es un sector de carácter tan internacional que se acepta de modo 
generalizado que la cuestión de la seguridad y otros asuntos ha de abordarse a nivel 
internacional. Esto es aplicable tanto a los graneleros como a otros tipos de buques, y 
                                                 
23
   MV Derbyshire, granelero nuevo que se hundió repentinamente en 1980. El estudio concluyó que las 
causas del siniestro fueron fallos estructurales; fatiga de la cuaderna 65 y colapso “por ojo” de las 
escotillas. 
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desde 1959, fecha en que se creó, la organización principalmente responsable de su 
seguridad es la Organización Marítima Internacional, el organismo especializado de las 
Naciones Unidas que se ocupa de la seguridad de la navegación y de la prevención de la 
contaminación ocasionada por los buques.  
 
Fundamentalmente la OMI cumple su mandato mediante la elaboración de convenios, 
códigos y recomendaciones destinadas a ser de aplicación universal. De todos estos 
instrumentos, los más importantes han conseguido ese objetivo. Algunos de los 
convenios más importantes han sido ratificados por cerca de 140 países y se aplican a 
más del 98% de la flota mercante mundial. En la práctica ningún buque puede efectuar 
un viaje internacional si no está construido y equipado de acuerdo con las 
prescripciones de la OMI (aunque la forma de implantarlas puede variar enormemente). 
 
En lo que respecta a la seguridad, la OMI ha elaborado tratados que versan sobre temas 
como la seguridad de la vida humana en el mar, la prevención de abordajes, la mejora 
de las radiocomunicaciones marítimas, la formación y titulación de la gente de mar, la 





Las resoluciones, procedentes de las Asambleas de la OMI y del MSC, son decisiones 
que buscan mejorar la seguridad en los buques graneleros. Caben destacar: 
 
 la Resolución A.744(18) y sus enmiendas. 
 
A.184(VI) Adopción de regulaciones referentes al transporte de granos, de forma 
equivalente al Chap.VI International Convention for the Safety of Life at sea, 1960. 
1969. 
 
A.713(17) Seguridad de los buques que transporten graneles sólidos. 1991. 
 
A. 744(18) Guía para mejorar las inspecciones de buques graneleros y buques tanque.  
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A.797(19) Seguridad de los buques que transporten graneles sólidos. 1995. 
 
A.862(20) Código de prácticas para la seguridad de las operaciones de carga y 
descarga de graneleros. 1997.  
 
A.866(20) Orientación que ha de servir de guía a la tripulación de los buques y al 
personal de los terminales para realizar las inspecciones de los graneleros.1997. 
 
MSC.49(66) Adopción de enmiendas relativas a la Resolución A.744(18) 
 
MSC.105(73) Adopción de enmiendas a la Resolución A.744(18), ya enmendada.  
 
MSC.125(75) Adopción de enmiendas a la Resolución A.744(18), ya enmendada.  
 
MSC.144(77) Adopción de enmiendas a la Resolución A.744(18), ya enmendada. 
 
MSC.145(77) Desarrollo de standards para los detectores de nivel de agua a bordo de 
buques graneleros.  
 
MSC.146(77) Aplicación de los requisitos de la IACS S26, S27, y S31 sobre graneleros. 
 
MSC.197(80) Adopción de enmiendas a la Resolución A.744(18), ya enmendada. 
 
MSC.215(82) Desarrollo de standards para la protección contra la corrosión en tanques 
de lastres en todos los tipos de buques y en buques de doble casco.  
 




Las Circulares proceden principalmente del MSC, Maritime Safety Committee. 
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MSC/Circ.531 Pérdida de estabilidad en los buques graneleros provocada por 
corrimientos de carga.12/06/90 
MSC/Circ.611 Cuestiones relativas al estado de los buques que transportan mercancías 
sólidas a granel.18/06/93. 
MSC/Circ.628 Guía para mejorar las inspecciones de buques graneleros. 17/06/93. 
MSC/Circ.646 Recomendaciones sobre la instalación de sistemas de vigilancia de los 
esfuerzos del casco. 06/06/94 Se recomienda instalarlos en los graneleros de peso 
muerto igual o superiora 20 000 toneladas. Se ha pedido a los Gobiernos que remitan 
información a la OMI sobre la experiencia adquirida con el uso de tales sistemas. 
MSC/Circ.655 Guía para mejorar las inspecciones de buques graneleros y buques 
tanque 06/06/94  
MSC/Circ.665 Obligaciones del primer oficial y oficial de guardia (Officer Of the 
Watch, OOW) en puertos de carga y descarga .22/12/94. Contenedores y carga y 
descarga de graneles.  
MSC/Circ.666 Operaciones de carga. Contenedores y carga y descarga de graneles. 
22/12/94 
MSC/Circ.667 Practicas de seguridad en buques graneleros. 22/12/94. 
MSC/Circ.686 Guía para acceder a las estructuras para la inspección y mantenimiento 
de buques tanques y graneles secos. 02/06/95.  
MSC/Circ.690 Buque/terminal checklist para la carga y descarga de forma segura de 
buques de graneles secos.01/06/95. 
MSC/Circ.742 Enmiendas al Código de Prácticas de seguridad para la carga de 
mercancías sólidas a granel (BC Code) .14/06/96. 
MSC/Circ.815 Listado de recomendaciones de seguridad de la IMO aplicables a todos 
los buques y a ciertos tipos de buques13/11/1998.  
MSC/Circ.908 Método uniforme para calcular la densidad de las cargas a granel. 
04/06/99. MSC.Circ.921 Enmiendas al Código de Prácticas de seguridad para la carga 
de mercancías sólidas a granel (BC Code) .04/06/99  
MSC/Circ.947 Carga y descarga segura de buques graneleros.  
MSC/Circ.962 Enmiendas al Código de Prácticas de seguridad para la carga de 
mercancías sólidas a granel (BC Code) .01/06/00  
MSC/Circ.1071 Guía para el correcto mantenimiento de las tapas de escotilla en buques 
graneleros por parte del armador. 13/06/2003  
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MSC/Circ.1107 Aplicación de la Norma Solas II-1/3-6 de acceso a los espacios de 
carga de buques graneleros y buques tanques. Aplicación de las normas de 
mantenimiento de los medios necesarios para las inspecciones. 25/05/2004 
MSC/Circ.1108 Guía para disminuir los esfuerzos longitudinales de los buques de 
mercancías secas a granel durante la carga, la descarga y las operaciones con lastre. 
25/05/2004  
MSC/Circ.1117 Guía para comprobar el estado de la estructura en buques 
graneleros.24/06/2004  
MSC/Circ.1119 Interface buque/terminal para cargas a granel 10/06/2004  
MSC/Circ.1143 Guía para la pronta detección de daños en el buque y la posible 
necesidad de abandonar el buque, para buques que transporten graneles. 13/12/2004  
MSC/Circ.1146 Lista de mercancías sólidas que se transportan a granel para las cuales 
los sistemas fijos antiincendios de CO2 pueden resultar inefectivos. 15/12/2004  
MSC/Circ.1159 Guía para la facilitar la información referente a la estabilidad en buques 




• Subcomité de diseño y equipo del buque 
 
En sus sesiones anuales se discuten las medidas de seguridad relacionadas con la 
estructura y diseño de los buques y con su equipo. Por lo que a buques de mercancía a 
granel se refiere,  las discusiones actuales giran alrededor de diversos temas:  
Mejora de los standards los detectores de inundación en las bodegas de los buques que 
transportan graneles. Guías para el rápido abandono de buques que transporte graneles.  
Métodos de sujeción de las tapas de escotilla y mecanismos de seguridad. Construcción 
de buques de doble casco. Aplicación de los standards sobre resistencia estructural 






• Subcomité de Mercancías peligrosas, cargas sólidas y contenedores 
 
El trabajo más reciente que ha realizado éste subcomité en materia de seguridad para 
buques que transportan carga a granel se remonta al año 2003, DSC 8/15, donde 
encontramos, entre otras cosas,  un informe para el MSC sobre mejoras que pueden 
realizarse en el interface buque/terminal. 
 
• Subcomité de seguridad en la navegación 
 
Éste subcomité se encarga de estudiar los casos en que la seguridad en la navegación se 
ve disminuida. En el NAV 49/19 se aprobó una guía para el rápido abandono de buques 
bulk carriers.  
 
• Subcomité de estabilidad y líneas de carga 
 
El Subcomité de Estabilidad y Líneas de Carga y de Seguridad de Pesqueros 
(Subcomité SLF) en su 42º periodo de sesiones, en febrero de 1999, examinó cuestiones 
relativas a la seguridad de los graneleros que le habían sido encomendadas por el CSM. 
El Subcomité estuvo de acuerdo en que está suficientemente demostrado que las normas 
del Convenio de Líneas de Carga 1966 no son las más adecuadas en lo que se refiere a 
los esfuerzos debidos a las olas y a la resistencia de las tapas de escotillas, tanto en 
graneleros como en otros tipos de buques. En la actualidad se están revisando en su 
totalidad los anexos de carácter técnico del Convenio de Líneas de Carga 1966 a fin de 
actualizarlos. 
 
Códigos y manuales IMO 
 
Códigos y manuales que debe haber a bordo de todos los buques que contienen las 
normas generales más importantes a las que hay que someterse durante la carga, la 





• BC CODE - Code of safe practice for solid bulk cargoes. 
 
Código de prácticas de seguridad relativas a las cargas sólidas a granel (Código de 
Cargas a Granel), que fue aprobado en 1965. Desde entonces el Código ha sido 
actualizado regularmente y está permanentemente sometido a examen por el 
Subcomité de Transporte de Mercancías Peligrosas, Cargas Sólidas y Contenedores. 
Actualmente se le conoce por Código de Cargas a Granel revisado. 
 
• BLU CODE - Code of practice for the safe loading and unloading of bulk 
carriers.  
 
La IMO adoptó en noviembre de 1997 el Código “BLU”: Código de prácticas de 
seguridad operacional en la carga y descarga de graneleros.  Fue en la 20ª Asamblea 
por la Resolución MSC A.862 (20). La Unión Europea lo incorpora de forma 
obligatoria para sus estados Miembros a través de la Directiva 2001/96/CE de 4 de 
diciembre de 2001.  Este Código de Carga y Descarga de graneleros está dirigido a 
expedidores, terminales, capitán y armadores; vinculándose con la regla VI/7 del 
Convenio SOLAS (embarque, desembarque y estiba de cargas a granel). 
En España, el Código BLU pasó a ser obligatorio mediante el R.D. 995/2003 de 25 
de julio por el que se establecen los Requisitos y Procedimientos armonizados para 
las operaciones de carga y descarga de graneleros. 
 
• BLU MANUAL – Manual on loading and unloading of solid bulk cargoes for 
terminal representatives. 
 
Manual que ayuda a la aplicación del Código de prácticas de seguridad operacional 
en la carga y descarga de graneleros, BLU CODE.  
 
• International Grain Code - International code for the safe carriage of grain in 
bulk.  
 
Código internacional para el transporte sin riesgos de grano a granel (Código 




El más importante de todos los convenios adoptados por la OMI es el Convenio  
Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS). El primer 
Convenio SOLAS, adoptado en 1914, fue elaborado como respuesta inmediata al 
desastre del Titanic y en 1929 y en 1948, se adoptaron versiones revisadas del mismo. 
En 1960, la OMI adoptó una nueva versión del SOLAS. El Convenio actual, en el que 
se han introducido numerosas enmiendas, fue adoptado en 1974 y se le conoce como 
"SOLAS 1974". 
 
La Conferencia de noviembre de 1997 sobre el SOLAS adoptó un nuevo capítulo XII 
del SOLAS titulado "Medidas de seguridad adicionales aplicables a los graneleros", el 
cual entró en vigor el 1 de julio de 1999. 
A destacar: 
• Normas para evaluar los escantillones del mamparo situado entre las dos 
bodegas de carga más cercanas a proa y para evaluar la carga admisible de la 
bodega de carga más cercana a proa. 
• Recomendaciones sobre los equipos de carga (se insta a los Gobiernos a que 
apliquen la recomendación nº 48 de la IACS sobre equipos de carga). 
• Interpretación de la definición de "granelero" que figura en el Capítulo IX del 
Convenio SOLAS 1974, enmendado en 1994 
• Implantación del Código internacional de gestión de la seguridad (Código IGS). 
 
El reglamento establecía que todos los graneleros nuevos de 150 metros o más de eslora 
(construidos después del 1 de julio de 1999) que transportasen carga con una densidad 
mayor de 1,000 kg/m³, deben tener la suficiente fuerza para soportar la inundación de 
toda una bodega, teniendo en cuenta los esfuerzos dinámicos resultantes de la presencia 
de agua en la bodega, y observando las recomendaciones aprobadas por la OMI. 
 
Para los buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 1999) que transportaban 
cargas a granel con una densidad igual o superior a  1,780 kg/m³, el mamparo 
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transversal entre dos bodegas de carga y el doble fondo deben tener la suficiente fuerza 
para soportar  la inundación y  los efectos dinámicos de la bodega de proa.24 
 
Los criterios utilizados para determinar si un buque cumple con los nuevos requisitos, 
por ejemplo, el espesor del acero utilizado para un mamparo, se establecen en las 
normas de la OMI  aprobadas por la Conferencia de 1997. 
 
De conformidad con el Capítulo XII, los inspectores pueden tener en cuenta la 
limitación de la carga transportada en el examen de la necesidad y el grado de 
fortalecimiento del mamparo transversal o del doble fondo.  La fecha de aplicación del 
nuevo capítulo para los graneleros existentes dependía de su edad. 
 
En diciembre de 2002 el MSC, en su 76 º período de sesiones aprobó las enmiendas al 
Capítulo XII. Se hacia obligatoria la instalación de alarmas de inundación y  sistemas de 
vigilancia en todos los graneleros.  
 
La recomendación para la instalación de dichas alarmas se  hizo durante la reunión del 
Grupo de Trabajo sobre la seguridad de los graneleros, que se celebró en diciembre de 
2001, a raíz de las recomendaciones del Reino Unido, derivadas de la investigación 
formal por la pérdida de Derbyshire.  
El nuevo reglamento XII/12 requería la instalación de dichas alarmas en todos los 
graneleros, independientemente de su fecha de construcción. La exigencia entró en 
vigor el 1 de julio de 2004. Además, también se aprobó un nuevo reglamento, el  
XII/13, sobre sistemas de achique.  
 
MARPOL 73/78 
Las medidas del MARPOL 73/78 y de sus anexos no afectan de forma directa a la 
seguridad de los buques graneleros, salvo en los casos en que transporten mercancías 
                                                 
24
 Las cargas pesadas, con una densidad de 1,780 kg/m³ o superior comprenden el mineral de hierro, 
acero, bauxita y cemento. Las cargas ligeras, con una densidad de más de 1000 kg/m³, incluyen los 
granos como el trigo y el arroz. 
 
 91 
peligrosas que puedan provocar contaminación en caso de accidente. Los buques 
graneleros deberán cumplir con los mismos requisitos que el resto de buques.  
 
Port State Control y Flag State Control 
 
Los convenios internacionales como el SOLAS 74/78, el Convenio de formación 
STCW 95 y el MARPOL 73/78 forman el marco de seguridad, formación y prevención 
de la contaminación que ha de cumplirse a nivel mundial. La tarea de garantizar su 
cumplimiento y la expedición de certificados recae en el Estado del pabellón de cada 
buque. Por otro lado, en virtud de las disposiciones de control, que se remontan al 
Convenio SOLAS de 1929, los Estados del puerto tienen cierto derecho a ejercer su 
autoridad para comprobar el debido cumplimiento de estos reglamentos internacionales 
en los buques extranjeros que entren en sus puertos. Todo buque que presente 
deficiencias y se considere peligroso para hacerse a la mar será detenido. 
Las actividades del Port State Control se han llevado a cabo de forma regional.  En 
1982, se firmó el Memorandum Of Understanding de París, el Paris MOU,  sobre el 
control del Estado del puerto. Los principales participantes eran europeos.  Los Estados 
Unidos sin embargo optaron por permanecer fuera de esta agrupación y operan 
siguiendo su propio programa de inspecciones.   
  
Estos controles son el método más eficaz para que disminuya el uso de buques 
subestándar. 
Unión Europea  
 
Debido a la preocupación por la seguridad presente el la industria del transporte de 
graneles secos, el Parlamento Europeo y el Consejo de la Unión introdujeron en la 
Comunidad las directrices contenidas en la Resolución A. 862 (20), de 27 de noviembre 
de 1997, de la IMO (BLU CODE). La Directiva 2001/96/CE, de 4 de diciembre de 
2001, establece los requisitos y procedimientos armonizados para la seguridad de las 
operaciones de carga y descarga de los graneleros.  El ámbito de aplicación de la 
Directiva se extiende a todos los graneleros, con independencia de su pabellón, y a todas 
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las terminales portuarias de la UE en que dichos graneleros recalan para embarcar 
cargas sólidas o a granel (artículo 2).   
La Directiva contiene 6 Anexos dedicados a los requisitos de aptitud operativa exigible 
a los graneleros y a las terminales para la ejecución de las operaciones de carga y 
descarga (Anexos I y II),a la información a facilitar por el Capitán a la Terminal (Anexo 
III),a las obligaciones del Capitán antes y durante las operaciones de carga y descarga 
(Anexo IV),a la información a facilitar a la terminal (Anexo V) ya las obligaciones del 
responsable de la terminal antes y durante la descarga (Anexo VI). 
 
Los Estados miembros debían adoptar las disposiciones necesarias para dar 
cumplimiento a la presente normativa antes del 5 de agosto de 2003, disposiciones que 
habían de ser aplicadas a partir del 1 de marzo de 2004. 
EMSA 
 
La Agencia Europea de Seguridad Marítima es una fuente de apoyo técnico y funciona 
como asesoría tanto para la Comisión Europea como para los Estados miembros en  
ámbitos clave de la seguridad marítima y medioambiental. EMSA está trabajando 
actualmente en estos temas:  
• Control de la construcción y mantenimiento de buques. Recientemente se han 
registrado avances importantes tanto en las normas relativas a los petroleros de 
doble casco —incluido el mantenimiento de estos con procedimientos seguros— 
como en las referentes al diseño de los graneleros. La EMSA ha evaluado la 
calidad de las sociedades de clasificación25. 
• Inspecciones. Como mejorarlas y hacerlas más coherentes.  
                                                 
25
 Aunque en todo el mundo existen más de cincuenta organizaciones de este tipo, actualmente la Unión 
Europea solo reconoce la labor de doce de ellas, entre las que se cuentan las grandes sociedades que 
realizan el peritaje y la certificación de más del 90 % de los buques de carga de todo el mundo. A los 
Estados miembros solo se les permite delegar sus tareas de clasificación en estos doce organismos 
reconocidos. La Directiva 94/57/CE (modificada a raíz del desastre del Erika) regula el trabajo de las 
sociedades de clasificación. Esta Directiva establece una serie de criterios de gran importancia para la 
labor de los organismos reconocidos por la Unión Europea. Todas las sociedades de clasificación deben 
evaluarse cada dos años. Los evaluadores de la Agencia visitan tanto las oficinas centrales de las 
sociedades de clasificación como las oficinas regionales y/o locales, además de buques y astilleros.  
 
 93 
• Mejora del seguimiento del tráfico marítimo. 
• Formación de los profesionales del mar. 
• Lucha contra la contaminación. 
• Análisis de las causas de los accidentes y extracción de conclusiones. 
• Tratamiento de los residuos. 
• Mejora de la seguridad. 
 
La EMSA es una agencia muy joven, creada en el 2002 y posiblemente hasta dentro de 
unos años no estará tan involucrada en la construcción y mantenimiento de los buques, 
su operativa y las inspecciones como pueden estarlo las Class u otras agencias 
similares, como la Maritime and Coastguard Agency, de UK o el Coast Guard 
americano. Actualmente está funcionando como órgano asesor en materia de legislación 





En nuestro país, el marco jurídico del transporte de grano a granel está formado por los 
diferentes convenios internacionales que España ha ratificado (que ya hemos visto) y 
por la adopción a nuestro sistema legal de las directivas de la Unión Europea. De esta 
manera, hay que destacar:  
 
• El Código BLU pasó a ser obligatorio mediante el R.D. 995/2003 de 25 de julio 
por el que se establecen los Requisitos y Procedimientos armonizados para las 
operaciones de carga y descarga de graneleros. Supone la aceptación de la 
Directiva Comunitaria 2001/96 en nuestro país. 
Se concedió también un plazo hasta el 5 de febrero de 2005 para la implantación 
del sistema de gestión de calidad de las terminales y de una año más para su 
certificación de acuerdo con normas ISO 9001:2000 o reglas equivalentes.  
 
• BOE núm. 223 del 17 de septiembre de 2007, aunque no sean más que las ya 
establecidas por la Resolución MSC.169(79) adoptada el 9 de diciembre de 2004 
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titulada: Normas para la inspección y mantenimiento de las tapas de escotillas de 
graneleros por parte del propietario 
 
• BOE núm. 202 del Sábado 21 agosto 2004 CÓDIGO INTERNACIONAL para 





La MCA, Maritime and Coastguard Agency, de UK ha realizado varios estudios 
importantes sobre la seguridad en graneleros. Entre los más conocidos se encuentra el 
siguiente: Bulk carriers safety studies 1998-2004.  
Por otro lado, el Coast Guard de los EEUU está sometido a una legislación diferente de 
la nuestra, aunque no hay ninguna duda de que buscan unos standards de calidad y de 
seguridad de primer orden, de la misma manera que llevan haciendo desde hace años 
con lo buques petroleros.  
 
Normativa no gubernamental  
INTERCARGO 
 
INTERCARGO, la asociación de armadores de graneles secos, cuenta con una comisión 
técnica, la CASTEC, que se reúne dos veces al año para discutir cuestiones técnicas. La 
asociación también dirige seminarios técnicos sobre una amplia gama de temas, además 
de publicar información estadística referente a sus buques.  Anualmente presenta un 
informe sobre los accidentes en buques graneleros, informando de las pérdidas habidas. 
La tendencia indica que el número de vidas, buques y tonelaje perdidos siguen 
descendiendo, mientras que la media de edad de los graneleros va en aumento.  
 
Además, en lo referente al BLU CODE y a la Directiva 2001/96/CE, de 4 de diciembre 
de 2001, INTERCARGO está en conversaciones continuas con el Grupo de Terminales 
de Graneles Secos (DBTG) reconociendo a las terminales y los operadores de 
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graneleros que comparten sus preocupaciones en materia de seguridad. El DBTG, 
establecido para representar los intereses de operadores de terminales alrededor del 
mundo, tiene status en la IMO bajo el nombre de Asociación Internacional de 




La Asociación Internacional de Sociedades de Clasificación reúne a las Class más 
importantes, y tiene carácter consultivo ante la IMO.   
 
En 1994, la IACS presentó a la OMI copias de su manual de directrices para el 
reconocimiento, evaluación y la reparación de las estructuras del casco de los 
graneleros, el cual se centra en los procedimientos que siguen las sociedades miembros 
de la IACS para los reconocimientos.  
 
El estudio sobre los accidentes sufridos por buques graneleros en las últimas décadas 
del pasado siglo culminaron en 1997 con cambios significativas en las regulaciones del 
SOLAS 74/78 y normas de la IACS. Estos cambios significaron la introducción nuevas 
normas de resistencia estructural y reservas de flotabilidad.  
 
CLASS 
Las sociedades de clasificación son organismos multinacionales que emiten certificados 
de diversa índole. Estos pueden agruparse en dos categorías principales: los certificados 
de clase, que acreditan el cumplimiento de las normas establecidas por las propias 
sociedades, y los certificados preceptivos, que acreditan el cumplimiento de la 
normativa internacional.  
 
Las Class establecen especificaciones para clasificar a los buques, por ello son los 
agentes que más conocimientos técnicos tienen. Muchas veces se interesan en los 
accidentes para poder estudiar sus causas y mejorar los trabajos de construcción y 
clasificación. Debido a que también conocen las regulaciones existentes, además de su 
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carácter técnico, su opinión es muy valorada en todos los ámbitos. De hecho, la FSA 
(Formal Safety Assessment), está formada por instituciones de Class que asesoran sobre 
los cambios que podían necesitar las regulaciones existentes.  
 
La Det Norske Veritas (DNV) destaca especialmente por sus especificaciones sobre los 
graneleros, en especial para las inspecciones para determinar escantillonados de las 
planchas expuestas a la corrosión.  
 
ISO, INTERNATIONAL ORGANIZATION FOR STANDARIZATION  
 
En la sección de buques y tecnología naval, la ISO ha realizado estudios sobre la 
estructura de los cascos de buques graneleros y sobre la calidad de las reparaciones que 





Varias son las medidas en materia de seguridad entorno a los buques graneleros, desde 
las operaciones de carga para garantizar que el estado de la carga no modifique la 
estabilidad del buque al correcto asegurado de las tapas de escotilla manteniendo la 
estanqueidad. Como es conocido, una gran causa de pérdidas de vidas ha sido la 
inundación de las bodegas.  
 
La existencia de tantas fuentes diferentes, que constantemente crean normas, circulares, 
memorias de asambleas, publican estudios o varían requisitos para la homologación de 
buques, terminales o procedimientos, hace que el estudio del régimen jurídico del 
transporte de cargas secas a granel sea un asunto engorroso. Además, la existencia de 
normas, circulares, memorias, etc. ya obsoletas pero aún presentes en la bibliografía que 
podemos consultar, en la biblioteca y en Internet, es un desafío aún mayor para el que se 
embarca en el estudio de esta materia. 
 
 97 
Por otro lado, la complejidad del problema (el transporte de cargas secas a granel) es tan 
grande que, por mucha normativa que haya, no será suficiente para preveer todos los 
casos posibles. La operativa, la formación de las tripulaciones y operadores de las 
terminales, la construcción del buque y de los medios de carga son temas delicados y 
que confluyen todos a la vez, en un entorno siempre cambiante como es la mar. 
 
Tal vez seria de ayuda un dispositivo que permitiera eliminar toda la normativa en 
desuso que está en circulación, para evitar errores, así como crear un centro único de 
consulta sobre normativa de seguridad marítima (¿tal vez la EMSA, en el futuro?) y un 
sistema que muestre claramente la jerarquía de las normas.  
Por otro lado, quiero destacar que, en mi opinión, es muy positiva la colaboración de las 
Class con la IMO, la parte técnica y operativa con la burocrática, ya que solo puede 
conducir hacia buenos resultados en el futuro: normativas útiles, realistas, de fácil 
aplicación, etc.  
 
3.7-INTERCARGO: LA INDUSTRIA DE LAS CARGAS SECAS A 
GRANEL 
 
INTERCARGO es la forma abreviada para referirse a la International Association of 
Dry Cargo Shipowners. Desde 1980 ha venido representando los intereses de los 
armadores y operadores de buques de graneles secos y trabaja de forma muy estrecha 














Ilustración 7: Logotipo de INTERCARGO. 
 Fuente: INTERCARGO Bulletin,  marzo 2007, Edición 206. 
 
Sus miembros se benefician de servicios de información y consejo sobre materias 
técnicas, comerciales y operativas relacionadas con el mercado de las cargas secas a 
granel, además de estar presentes, en calidad de observadores en la IMO, International 
Maritime Organisation. 
El actual presidente de la asociación es Mr. Nicky Pappadakis, de la griega AG 
Pappadakis & Co Ltd. Fue elegido en la reunión anual de 2005 celebrada en Atenas. 
INTERCARGO está actualmente muy comprometida con la Shipping Association 
Round Table. Las otras tres organizaciones representadas en este organismo son: 
The International Chamber of Shipping (ICS), cuyos miembros representan a las 
asociaciones de armadores de más de 40 paises.  
ISF, International Shipping Federation, asociación internacional de empleadores de las 
compañías marítimas. 
INTERTANKO, la asociación de armadores independientes de buques tanque. 
INTERCARGO y INTERTANKO han creado una estructura común para mejorar la 
representación de sus asociados.  
Work Programme 
Los miembros de INTERCARGO reciben información y consejo sobre los siguientes 
temas: 
• Emisiones atmosféricas y legislación 
• Legislación internacional relativa a normas estructurales y standards de calidad 
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• Casualties  
• Piratería 
• Legislación medioambiental.   
• Linias de carga.  
• Pooling  
• Port State Control  
• Stowaways  
• Training & Manpower 
Además la asociación también tiene otras publicaciones que pueden ser adquiridas por 
los no socios. La más conocida probablemente sea la Anual Review.  También podemos 
encontrar la Benchmarking Bulk Carriers y la Technical and Operational Update for 
Bulk Carriers.  La primera es una memoria anual, con información de tipo estadístico 
de los buques de más de 10.000 DWT que intervienen en el comercio internacional.  La 
segunda trata de términos operacionales y técnicas comerciales varias, de interés para 
armadores, autoridades de Port State Control y Flag State Control, terminales, 
operadores de buques, bancos financieros y otros. 
Miembros 
 
Existen dos categorías diferentes de miembros:  
a. Miembros de pleno derecho – Cualquier empresa propietaria de buques o que 
opere o administre el transporte marítimo de carga seca a granel  
b. Miembros asociados - Toda empresa que suministre bienes o servicios a la 
industria del transporte marítimo de carga seca. 
Para unirse a INTERCARGO, los futuros miembros deben aceptar las condiciones de 
afiliación establecidas en la Intercargo Members Charter y abonar las cuotas de 
afiliación y suscripción anual26. 
                                                 
26
 La cuota de suscripción anual se pagará de la siguiente forma:  
• Miembros de pleno derecho: 1-5 buques  4150£ y a partir de ahí 380£ por barco hasta un 
máximo de 50 buques o 21000£.  
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Ser miembro permite:  
• Ser parte de la organización y participar con los armadores y operadores en 
cuestiones relativas a la calidad y la seguridad;  
• Recibir información técnica especializada, Intercargo's Technical (CASTEC), 
además de información comercial.  
• Solicitar información específica y la asistencia de la Secretaría, y  




El Direction Paper de INTERCARGO hace hincapié en de los puntos que se explican a 
continuación. Éste recoge las preocupaciones actuales de los socios, así como la forma 
de la industria que desean y algunas medidas que pueden ponerse en marcha para 
conseguirla.  
 
I) Situación actual. 
 
i) En un mundo en constante evolución, donde las tecnologías de la información han 
creado una “Nueva Economía”, las industrias marítimas siguen gobernándose según las 
costumbres establecidas a principios de la era industrial. INTERCARGO es consciente 
de las dificultades que tiene su sector para reinventarse a sí mismo dentro de esta 
“Nueva Economía”. 
 
ii) Importancia creciente en temas de seguridad y medio ambiente. Son los armadores 
quienes deben trabajar en estrecha colaboración con todas las partes interesadas para 
poder satisfacer las expectativas que se vayan creando en estas materias.  
 
                                                                                                                                               
• Miembros asociados: 1045£ 
Precios en libras esterlinas, tarifas 2007. Fuente: Web INTERCARGO. 
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iii) Ésta industria tiene un papel crucial en el transporte mundial de alimentos, 
especialmente los cereales.  
 
iv) Debido a que es muy difícil mantener un nivel de beneficios constante, algunos 
armadores recurren a la especulación en los fletes. Debido a las prácticas de unos pocos, 
los demás se  ven forzados a convivir en mercados con mucha inestabilidad. Estas 
fuerzas especulativas crean problemas serios a la industria entera.     
 
v) Buques subestándar. Algunos armadores prefieren pagar multas a mantener sus 
buques en los niveles de seguridad correspondientes.  El mercado no reconoce 
suficientemente los esfuerzos de los armadores responsables, de manera que hay poca 
diferencia de precios en los fletes debido al aumento de seguridad.  
 
vi) Es necesario mejorar la imagen de la industria para atraer a los trabajadores mejor 
cualificados, para los puestos a bordo de los buques y en tierra. Actualmente la calidad 
de una industria depende de la calidad de las personas que trabajan en ella.    
 
II) La industria que INTERCARGO desea.  
 
i) Seguridad. INTERCARGO quiere una industria que sea segura para las tripulaciones, 
los buques y medio ambiente.  
 
ii) Calidad. INTERCARGO quiere una industria que sea capaz de ofrecer a sus clientes 
los mejores servicios. La calidad no debe medirse en el precio de los fletes, sino en la 
capacidad de proveer a los clientes de las soluciones que necesitan.  
 
iii) Estabilidad. INTERCARGO quiere una industria que sea estable. La estabilidad a 
largo plazo reduce los riesgos financieros, reducción que puede transmitirse a los 
clientes. La estabilidad también previene al mercado de los efectos de la especulación.  
 
iv) Transparencia. Muy frecuentemente los riesgos que asumen los armadores y el 
trabajo que realizan las tripulaciones son invisibles al público.  INTERCARGO quiere 
un nivel de reconocimiento correcto de sus actividades. 
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v) Carreras profesionales. INTERCARGO quiere que los empleados de esta industria 
sean correctamente recompensados, se sientan seguros y puedan hacer carrera en el 
sector, de manera que en el futuro puedan seguir atrayendo nuevos talentos. 
  
III)   Futuras acciones de INTERCARGO 
 
i) Movilizarse para formar un frete unido. Para que los armadores puedan oídos, deben 
hablar todos con una misma voz. Para ello hay que seguir un proceso de consolidación. 
Para ello hay que actuar en dos frentes; una mayor coordinación y integración de las 
asociaciones de empresas relacionadas con los negocios marítimos, así como una mayor 
racionalización de la industria.  Una mayor consolidación también significará más 
determinación del sector para actuar colectivamente hacia los cambios necesarios. La 
acción conjunta de todos los interesados es la única manera de llevar a cabo los 
profundos cambios que necesita la industria.  
 
ii) Promover la calidad. Existen diferentes direcciones para lograrlo: 
a) Eliminar los buques subestándar.  Tan solo será posible si existe una clara 
diferenciación y valoración de la calidad. Para conseguirlo, la propia industria 
debe aumentar su seriedad, responsabilidad y autorregularse 
b) Promover las “Cadenas de responsabilidad”.  El nivel de calidad de los 
buques de los armadores depende en última instancia de las necesidades que 
tengan los fletantes. La situación actual está llevando a una división de la 
responsabilidad, ya que los armadores se sienten los únicos responsables de la 
seguridad mientras que los fletantes y cargadores toman sus decisiones 
solamente por el precio de los fletes.  INTERCARGO quiere promover las 
Cadenas de Responsabilidad, donde las decisiones de los fletadores, armadores, 
cargadores, propietarios de la carga, aseguradoras y bancos sean transparentes.  
En el caso de un incidente en un buque subestándar, contratado basándose 
solamente en el flete, el fletador y la aseguradora deben ser también 
responsables.  
c) Reinventar la infraestructura. Los diferentes organismos internacionales y 
agencias deben trabajar juntos para identificar las iniciativas más necesarias para 
mejorar la industria. Las instituciones que gobiernen ésta industria deben seguir 
los mismos cambios que ella para seguir siendo relevantes.  También es 
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necesario mejorar y endurecer la legislación internacional en materia de 
transporte marítimo. Por ejemplo, es necesario hacer un esfuerzo para unificar 
los standards de puerto y operativas de carga y descarga.  
 
iii) Racionalizar y coordinar el desarrollo de la industria.  
a) Hay que aumentar la conciencia sobre los efectos de las políticas en materia 
marítima.  Para hacerlo, se hace necesario crear un medio para discutir y 
consolidar las ideas de todas las partes involucradas en el negocio marítimo: 
armadores, fletadores, cargadores, aseguradoras, bancos, Class, port and flag 
states, astilleros y agencias internacionales. 
b) Hay que mejorar la fluidez de la información y la transparencia, debido a la 
importancia que pueden tener las decisiones que se toman en un sector para la 
industria marítima y viceversa.  
 
iv) Crear mecanismos de divulgación. Se debe informar al público de la importancia del 
negocio marítimo, especialmente en lo que se refiera a las interdependencias que éste 
mantiene con el resto de la economía.  Hay que convencer a la población de hace falta 
mejorar el transporte marítimo y que una parte de los costes les serán transmitidos, 
aunque no se notarán mucho.   
 
v) Liderazgo. Para persuadir a los demás para que acepten la industria que 
INTERCARGO desea, hay que demostrar primero que existe la determinación y 
liderazgo suficientes para llevar a cabo los cambios que hemos visto.  Hay que 



























4.- EL MERCADO DE CARGAS SECAS 





Ilustración 8: Estructura del Mercado de Cargas Secas. Fuente: STOPFORD, M. Maritime 




4.1- LOS CINCO TIPOS DE GRANELES SECOS MÁS 
IMPORTANTES 
 
Si el petróleo es la energía de la sociedad industrial moderna, los cinco graneles más 
importantes son la base sobre la que se ha construido. El mineral de hierro y el carbón 
son las materias primeras que se utilizan para obtener acero y el acero es el material con 
el que se construyen los edificios industriales y domésticos, los coches, los buques, la 
maquinaria y buena parte de los productos industriales. Los alimentos básicos de las 
sociedad actual son el pan y la carne y ambos necesitan grandes cantidades de grano-
bien sea para molerlo y hacer la masa o para engordar a los animales de los que 
obtenemos la carne. La bauxita y la alúmina son las materias primeras necesarias para la 
fabricación del aluminio, el segundo metal más importante en nuestra sociedad, 
mientras que los fosfatos es el fertilizante a granel más utilizado.  
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Debido a que se transportan en grandes cantidades, los cinco graneles más importantes 
son el motor principal de la industria de transporte de los graneles secos. 
 
Mineral de hierro 
 
El mineral de hierro es la base de la industria del metal y de ésta dependen muchas otras 
actividades (construcción naval y de maquinaria industrial, construcción de edificios, 
puentes, estructuras, etc.) Por este motivo, es la materia prima más transportada.  
Como en el caso del petróleo, el comercio de mineral de hierro viene determinado por la 
localización de las fundiciones y los puntos de extracción.  Durante la Primera 
Revolución Industrial, las fundiciones estaban situadas en las proximidades de los 
yacimientos de mineral de hierro, carbón y piedra caliza. El acceso a estos materiales 
fue la principal preocupación de la industria del acero. Más tarde, el desarrollo de las 
tecnologías del transporte permitió el acceso a las materias primeras necesarias, que 
eran embarcadas buscando los fletes más competitivos, los servicios del transporte más 
adecuados y los minerales necesarios, alrededor del mundo.  
 
A principios del s. XX, el desarrollo de las tecnologías del transporte a granel permitió 
situar el transporte marítimo de los minerales por delante de cualquier otro medio. 
Siempre y cuando pudieran ser embarcadas en puertos cercanos a los puntos de 
extracción, las ventajas en el coste para los clientes podían ser abrumadoras. Por 
ejemplo, el coste del mineral de Northampthomshire, en Reino Unido,  que era 
transportado por tierra, se triplicó, mientras que el aumento en el coste del mineral de 
Lorraine, en el Ruhr, fue poco más del doble para un viaje mucho más largo, debido a la 
disponibilidad de transporte por vía marítima. 
 
A medida que la demanda de acero aumentaba a lo largo del s.XX, se hicieron más 
evidentes los beneficios de disponer de fundiciones costeras que permitían la 
disminución de los costes gracias a una cuidadosa planificación del transporte integrado 
del mineral a granel.  Estas plantas costeras tenían la ventaja de poder recibir por vía 
marítima minerales de mejor calidad de los que se podían obtener en las explotaciones 
cercanas tierra adentro, como en el caso del Este de Europa, donde los minerales de 
mejor calidad ya estaban agotados. 
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El prototipo moderno de la operativa integrada en el transporte de mineral de hierro fue 
probablemente la desarrollada por la BERTHLEHM STEEL en Sparrow’s Point en 
Baltimor, a principios de 1920.  Esta planta fue específicamente proyectada para la 
importación de mineral de hierro por vía marítima desde Cruz Grande, en Chile, 
aprovechando la reciente apertura del Canal de Panamá. El transporte se hizo efectivo 
mediante un contrato con la BROSTOM GROUP, la cual destinó dos buques de 22.000 
DWT, que en aquellos tiempos eran dos de los mayores buques del mundo.  
 
El uso de grandes buques especialmente diseñados para el transporte de mineral entre 
las minas y las acererías se fue estandarizando como método de trabajo normalizado 
para las plantas costeras.  Aunque los buques fueron aumentando de tamaño durante los 
siguientes 50 años, llegando a 120.000 DWT en 1960 y 300.000 DWT en 1980, el 
principio básico de operación se mantuvo. 
 
Sin embargo, la industria del acero norteamericana de aquella época no siguió los 
mismos derroteros que el resto del mundo. Como es bien sabido, las mayores acererías 
es Estados Unidos se concentran en la zona de los Grandes Lagos y utilizaban los 
minerales de la zona y luego los importados desde Canadá por la vía marítima de Sant 
Lorenzo, cuando la minería de la Península del Labrador se desarrolló suficientemente. 
Por este motivo, los Estados Unidos no aparecen de forma destacada entre los mayores 
importadores de mineral de hierro después de la Segunda Guerra Mundial, siendo los 





Ilustración 9: Importaciones Mundiales de Mineral de Hierro, 1962-95.  
Fuente: MARTIN, S. Op.Cit., pág. 317. 
 
Durante la expansión industrial que siguió a la Segunda Guerra Mundial, la demanda de 
acero creció rápidamente. En Europa y Japón se construyeron acererías costeras que 
trabajaban con minerales importados. Japón no disponía de reservas de mineral de 
hierro, mientras que en Europa si se disponía de mineral aunque de menor calidad del 
que se importaba.  
Precisamente fue esta demanda creciente de mineral de hierro de importación lo que 
motivó el boom de los bulks carriers de 1960.  Las compañías europeas y japonesas se 
fueron preparando para los contratos de larga duración que les aseguraban las materias 
primeras para sus nuevas plantas. Estos fletadores promovieron la creación de nuevas 
compañías navieras especializadas en el transporte de graneles secos aunque este auge 
no duró mucho y a principios de 1970 el crecimiento de la industria se fue frenando 
hasta que se estabilizó la demanda.  Después de una década de expansión constante, las 
compañías navieras se encontraron ante un exceso de capacidad que ellas mismas 
habían creado. Como puede verse en la figura 8 en 1974 se produjo un descenso en la 
demanda de mineral de hierro. El motivo de este descenso es que se estaba llegando a la 
saturación de los mercados del acero a principios de 1970: entre 1975 y 1995, la 
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producción de la Europa del Este cayó de 170 mt a 161 mt; durante el mismo periodo, la 
producción japonesa se mantuvo estática en 101 mt.  
 
Existen muchas razones para este cambio de tendencia, pero la principal es que las 
empresas intensivas en el consumo de acero (principalmente la construcción, la 
fabricación de vehículos y los astilleros) habían llegado al máximo de su producción y 
este frenazo se fue transmitiendo hasta los importadores de mineral de hierro. El relevo 
lo tomaron los países que se estaban industrializando en esos momentos, como por 
ejemplo Corea del Sur, que empezó a importar mineral de hierro de forma significante 
durante 1990, como puede verse en la figura 8. 
 
Aunque estemos concentrados en la demanda que provoca la importación de mineral de 
hierro por vía marítima, debemos tener presente que el comercio depende del desarrollo 
de una red global de proveedores, como podemos ver en la figura 8. Generalmente 
motivados por las necesidades de la industria siderúrgica, se realizan esfuerzos para 
localizar los yacimientos de mineral alrededor del mundo, invirtiendo allí donde sea 
conveniente hacerlo para crear las minas e infraestructuras que permitan sostener las 
redes logísticas necesarias para exportar estos minerales.  
 
Los grandes exportadores de mineral de hierro son Brasil y Australia. Las primeras 
explotaciones en Brasil fueron las situadas en el llamado Cuadrado de Hierro de las 
Minas Gerais y su mineral era exportado a través de los puertos de Sepetiba y Tubarao. 
A partir de 1986, las principales cargas se embarcan en el norte del país, en el puerto de 
Itaqui, que tiene capacidad para manipular buques de 300.000 DWT. En 1995 Brasil 
exportaba 131 mt de mineral de hierro, casi una tercera parte del comercio mundial.  
El otro principal exportador de mineral de hierro es Australia.  En 1995 éste país 
exportaba 133 mt de mineral, principalmente desde los puertos de Port Hedland, 
Dampier y Port Walcott. La restante tercera parte del comercio mundial se la reparten 
varios exportadores minoritarios. Entre los más significativos encontramos Suecia, 
Sudáfrica, Liberia, la India y Venezuela. 
 
En la actualidad, Australia y Brasil siguen dominando las exportaciones de mineral de 
hierro, con 197,7 mt y 186,9 mt respectivamente. En la zona del Pacífico también son 
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significantes las exportaciones de la India y Perú, mientras que el la zona del Atlántico 




Tabla 10: Principales exportadores de mineral de hierro. Fuente: Clarkson Research Studies. Dry 
bulk trade Outlook. Vol. 9, Nº 9. 2003. 
 
 
El comercio mundial de mineral de hierro ha ido creciendo continuamente, salvo 
pequeños descensos en los años 1985-86, 1989-90, 1998-1999, que responden a ajustes 
en la economía mundial, como bajadas en la demanda de materiales para la industria 




Tabla 11: Comercio mundial de mineral de hierro, en millones de toneladas. Fuente: Ibídem. 
 
 
Los principales países europeos importadores son Alemania (41,0 mt), Francia 
(18,7mt), Reino Unido (15,6 mt) y Italia (14,5 mt).  En Asia, Japón (135,5 mt), China 
(143,8 mt), Corea del Sur (44,6 mt) y Taiwan (15,8 mt)27. 
 
Los EEUU no intervienen de forma decisiva en las exportaciones mundiales de mineral 
de hierro debido a que su demanda se cubre prácticamente con sus recursos propios y 






                                                 
27
 Fuente: Clarkson Research Studies, Dry bulk trade Outlook. Vol. 9, Nº 9. 2003. 
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El transporte del Mineral de Hierro 
 
El transporte de mineral de hierro por vía marítima es uno de los mayores éxitos del 
transporte marítimo. Su factor de estiba ronda los 0,3 m3/t y normalmente es 
transportado en cargamentos completos en buques especialmente diseñados.  Durante 
las décadas pasadas ha habido una gran competencia entre los proveedores del Atlántico 
y del Pacífico, competencia que ha permitido aumentar las distancias entre los puertos 
de exportación y destino, optimizar los mercados y utilizar cada vez buques mayores. 
Generalmente los puertos especializados en mineral funcionan como unión de dos 
modos de transporte, el terrestre y el marítimo. En sus explanadas, las terminales van 
acumulando mineral suficiente para que el stock de producto permita compensar las 
fluctuaciones entre el transporte por carretera o por tren (continuo, pero en pequeñas 
cantidades) y el transporte marítimo (intermitente y en grandes cantidades). 
 
En las explotaciones en el interior del país, los equipos para movimientos de tierras 
transportan el mineral desde las minas a cielo abierto hasta los trenes o camiones, que a 
su vez la transportan hasta las terminales donde grandes grúas depositan el mineral en 
las explanadas, lugar donde el hierro espera ser cargado en los buques mediante otras 
grúas o por gravedad. El buque, una vez cargado, navega hasta las industrias 
siderúrgicas situadas en cualquier lugar del mundo o hasta otra terminal de graneles.  
El sistema completo debe anticiparse a las necesidades de las industrias sin interrumpir 
el flujo constante de mineral desde la mina.  
 
Aunque los beneficios de las economías de escala ya eran conocidos en 1950, el paso 
desde los buques pequeños a los grandes buques no se hizo de forma inmediata. En 
1965 el 80% del mineral de hierro era transportado por buques de menos de 40.000 
DWT y actualmente la mitad del comercio aún se hace con buques de menos de 80.000 
DWT.  La introducción de los grandes buques se hizo de forma paulatina, de la forma 
siguiente: de los buques de 30.000 DWT a principios de 1960 se paso a 60.000 DWT en 
1965; 100.000 DWT a principios de 1970 luego 150.000 DWT en 1975 y más tarde 
300.000 DWT en 1990.  Por ejemplo, el Bergeland se entregó en 1991 y es un buque de 
300.000 DWT construido exclusivamente para el transporte de mineral de hierro.  
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De hecho, el tamaño de los buques ha ido creciendo a medida que las mejoras en las 
terminales portuarias han ido facilitando la manipulación de cargas mayores, aunque los 










El carbón es el segundo granel seco más transportado por vía marítima, en cantidades de 
432 mt en el caso de carbón térmico y 169 mt de carbón de coque28. Los principales 
importadores en 1995 fueron Europa Occidental y Japón. Debido a la existencia de dos 
tipos diferentes mercados para el carbón, su comercio es algo más complicado que el 
del mineral de hierro. El  primer tipo de carbón se utiliza mayoritariamente en centrales 
eléctricas térmicas, mientras que el carbón de coque se utiliza en la industria 
siderúrgica. El carbón fue decisivo durante la Primera Revolución Industrial y se de 
forma generalizada hasta principios del s. XX, aunque luego reapareció en la década de 
1970 debido al aumento del precio del petróleo, que es el combustible más importante 
de la Segunda Revolución Industrial. 
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Gráfica 2: Importaciones de Carbón, 1962-95. Fuente: MARTIN, S. Op. Cit., pág. 320. 
. 
 
La evolución económica del carbón siguió derroteros similares al del mineral de hierro 
que hemos visto antes, de manera que los demandantes de esta energía también 
encontraron en el transporte marítimo una solución eficaz y económica para importarlo, 
principalmente a Europa y Japón. En la fabricación del acero, el carbón de coque es 
transformado en coque en unos hornos especiales y luego se mezcla con mineral de 
hierro y piedra caliza para formar una masa que se vierte en el alto horno. Mientras la 
masa desciende a través del alto horno, la combustión del coque provee de la energía 
necesaria para la reducción del mineral de hierro, obteniéndose el arrabio (materia 
prima de la industria del hierro y del acero) y residuos.  
Para que este proceso se desarrolle de forma óptima el carbón de coque debe ser poroso 
para facilitar la circulación de aire, suficientemente duro y pesado para mantener una 
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masa homogénea en el interior del alto horno y generar poca cantidad de ceniza y 
sulfuros. Muchos tipos de carbón no satisfacen todos estos requisitos. En Japón las 
reservas naturales de carbón de coque son muy limitadas y en Europa, aunque exista 
carbón con las características del carbón de coque, las reservas se están agotando 
rápidamente.  
La creación de industrias siderúrgicas costeras permitió la importación de carbón a 
precios más bajos. Estas importaciones fueron creciendo rápidamente durante los años 
sesenta, pero se estancaron en 1970 por las mismas razones que el mineral de hierro. 
Esta tendencia solo puede apreciarse parcialmente en la gráfica 2 ya que en esa misma 
década aumentó la demanda de carbón térmico. 
El carbón, como combustible, es la principal competencia del petróleo. Durante la 
década de 1950 los bajos precios del petróleo desplazaron casi completamente al carbón 
como combustible en centrales térmicas eléctricas, de manera que a principios de los 
años sesenta el comercio de carbón térmico se resintió mucho. En cambio, en la década 
de los setenta, la imparable subida de los precios del petróleo cambió la tendencia y 
pronto se hizo patente que era más económico quemar carbón que fuel. Se tardaron 
varios años en rehacer la necesaria infraestructura para poder importar carbón a gran 
escala. 
Los suministros de carbón se consiguieron en parte por los proveedores ya establecidos 
y por otros nuevos, que crearon explotaciones dedicadas únicamente a la exportación.  
Entre los proveedores tradicionales los más importantes eran EEUU y Australia, 
seguidos de Sudáfrica y Canadá.  Las nuevas explotaciones se abrieron en Canadá, 
Australia, Sudáfrica e Indonesia. En Canadá, las minas se encuentran en el interior de 
manera que el carbón debe ser  transportado por tren unas 700 millas hasta llegar a las 
terminales, situadas principalmente de Vancouver, desde donde se exportan a los 
mercados asiáticos. Las nuevas explotaciones de Australia se situaron en Queensland y 
New South Wales. En Sudáfrica, el carbón viaja por tren desde las minas hasta Richards 
Bay para su exportación. Los buques utilizados son más pequeños que los que 
transportan mineral de hierro. Esto se debe a que ya existen grandes reservas de carbón 
allí donde es necesario y a que los grandes cargamentos de carbón pueden sufrir 
combustión espontánea.  
 116 
A modo de ejemplo, estudiaremos a continuación el complejo exportador del Puerto de 
Newcastel en Australia. Las terminales de este puerto concentran la exportación de una 
treintena de explotaciones en el interior del país. El carbón es transportado por tren 
hasta dos zonas de almacenamiento en el puerto. El puerto está capacitado para trabajar 
con cuatro buques a la vez, desde buques de solo 10.000 DWT hasta 150.000 DWT. El 
puerto se mantiene dragado de forma permanente a más de 15 m, operaciones que pagan 
directamente los exportadores del carbón para facilitar la entrada de buques mayores y 
utilizar así los beneficios de las economías de escala, que les hacen ser más 
competitivos. Los equipos de manipulación de la carga son muy similares a los 
utilizados con el mineral de hierro, que ya hemos visto en el anterior apartado. 
En la actualidad, el mercado de carbón de coque sigue aumentando, aunque a ritmos de 
crecimiento de 1%, respondiendo a las mismas tendencias que el mineral de hierro, 
referentes a ajustes en la economía mundial, como bajadas en la demanda de materiales 
para la industria pesada y construcción o cambios en los principales países 
demandantes. Ver gráfica siguiente. 
 117 
 
Gráfica 3: El mercado de carbón de coque, en 2003.Fuente: Opc.Cit. pág (Clarkson Research 
Studies. Dry bulk trade Outlook. Vol.9, Nº9. 2003). 
 
 
El mercado de carbón térmico, utilizado a nivel mundial como combustible para la 
obtención de electricidad, también crece de forma constante aunque lo hace con índices 





Gráfica 4: El mercado de carbón térmico en 2003. Fuente: Ibídem. 
 
Los principales países importadores de carbón de coque en Europa son Reino Unido, 
Francia e Italia.  En Asia el principal país importador es Japón, seguido de lejos por 
Corea del Sur y la India.  Las importaciones totales han ido creciendo cada año, siendo 
de 169 mt en el año 2000 y de 171 mt en el 2004. 
 
El exportador de carbón de coque más importante es Australia, con más de 2/3 de la 
exportación mundial total. Le siguen de lejos EEUU y Canadá. 
 
Si nos referimos al carbón térmico, los países Europeos que más lo importan son Reino 
Unido, España, Alemania e Italia. Hay que recordar que Reino Unido fue el primer país 
en industrializarse gracias a la fuerza del carbón, el acero y el vapor y su tradición va 
está muy ligada a este combustible. En Asia, Japón, Corea del Sur y Taiwan concentran 
la demanda de este carbón.  Las importaciones mundiales de carbón térmico en el año 
2004 fueron de 415 mt. 
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Aunque el grano se agrupa con el mineral de hierro y con el carbón entre los tres 
graneles secos más transportados, la verdad es que se trata de un negocio totalmente 
diferente. Mientras que el hierro y el carbón son productos industriales, el grano es un 
bien procedente de la agricultura, con un carácter estacional y un volumen irregular de 
comercio. Consecuentemente, es muy difícil optimizar todos los embarques de grano a 
granel, de manera que el comercio depende en gran medida de los buques de carga 
general. 
 
En 1995, el comercio de grano ascendió hasta las 184 mt. El grano se utiliza como base 
de la alimentación humana y de la fabricación de piensos animales. En la década de 
1990 el trigo concentraba la mitad del comercio de granos; la otra mitad estaba formada 
por la cebada, el maíz y los productos oleaginosos, principalmente para confeccionar 
piensos. Por productos, en 1995 el comercio de trigo fue de 97 mt y el resto de granos 
de 91 mt. De esta manera, el comercio de grano está más estrechamente vinculado a la 
producción de carne que a la alimentación humana directa. 
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Gráfica 5: Importaciones de Grano, 1965-95. MARTIN, S. Op. Cit., Pág 323.  
 
La tendencia ascendente en la importación de grano que se muestra en la gráfica 5 fue 
en gran medida impulsada por un mayor consumo de carne, por un aumento de renta en 
muchos países, permitiendo el acceso a alimentos más calóricos y menos básicos, como 
el pan y los cereales. Aunque parte del comercio de grano se destina a  aliviar un déficit 
puntual de alimentos que crean hambrunas en determinados países, la mayor parte se 
destina a alimentar animales en las regiones del Centro, donde cada unidad de carne ha 
necesitado de cinco a quince raciones de alimento animal. El patrón dietético que se 
esconde tras esta tendencia y el correspondiente aumento de la demanda de grano 
después de la Segunda Guerra Mundial se ha descrito de la siguiente manera:  
 
“El desarrollo ha permitido que la gent tenga más dinero en sus bolsillos para comprar 
alimentos. Millones de familias han mejorado su dieta incluyendo carne.  El ganado y 
las aves de corral han sido los principales consumidores de grano en los países 
industrializados. A medida que más países vayan mejorando su alimentación, las 
demandas de grano irán aumentando.” 
 
Este patrón de comportamiento se muestra en la figura anterior. Durante la década de 
1960 el comercio de grano estaba centrado en Europa y Japón, que concentraban dos 
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terceras partes del total de las importaciones mundiales de grano. En términos de 
cantidades de carga, este sector del negocio se mantuvo constante en los años setenta y 
principios de los ochenta. Casi todo el crecimiento en volumen de las importaciones por 
vía marítima se debió a la entrada de la Europa del Este, incluyendo la URSS, en el 
comercio mundial de granos.  En 1995 la cuota de comercio europeo se había reducido a 
sólo el 4 % y en el caso japonés se había reducido al 13 %. Asia (29 %), particularmente 
China, América del Sur (17%) y África (16%) han ganado una importancia creciente.  
 
 
El modelo de comercio de granos 
 
Debido a la importancia del grano en la alimentación humana y fabricación de piensos 
animales, se hace necesario un estudio más preciso de las fuerzas que determinan su 
comercio. La demanda de alimentos depende de la población, los precios, los ingresos, 
las preferencias de los consumidores, etc. mientras que la oferta depende de la tierra, del 
rendimiento de las explotaciones, las políticas agrarias, los precios y la eficiencia en la 
fabricación de piensos. 
 
La relación que existe entre la demanda de alimentos y la renta es, cuando menos, 
particular. En el siglo XIX, Ernst Engel descubrió la relación entre la cantidad 
demandada de un bien o servicio y la renta del consumidor; es decir, cómo varía la 
cantidad demandada al cambiar la renta. 
• Para bienes normales, a medida que la renta aumenta, la cantidad demandada 
también aumenta. 
• Para bienes inferiores, a medida que la renta aumenta, la cantidad demandada 
disminuye. Esto quiere decir que cuando los consumidores disponen de más 
renta, reducirán su consumo de los bienes inferiores (incluso dejando de 
comprarlos totalmente), porque se pueden permitir adquirir bienes mejores. 
La demanda decreciente de cereales, base de la alimentación humana, se ve substituida 
por la una preferencia creciente por los productos cárnicos o productos vegetales de 
mayor calidad.  Debido a que una gran parte del comercio está formada por los cereales 
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para la alimentación animal, en vez del consumo humano directo, esta ha sido una de las 
principales fuentes de crecimiento del sector. 
Volviendo a la oferta del comercio de alimentos, tenemos otro conjunto de relaciones 
complejas. Entre 1980 y 1990 la producción mundial de alimentos aumentó un 26%. La 
producción de alimentos básicos depende la productividad de las tierras y de la 
inversión en tecnología. La política agraria, el nivel de precios y la variación de las 
reservas son otras variables a tener en cuenta. Hasta el s. XX, la mayor parte del 
crecimiento de la producción de alimentos fue debida a la explotación de más tierras 
cultivables y al incremento de la fuerza de trabajo dedicada a estos. Durante el s. XX, 
estas tendencias se han invertido. Los rendimientos han aumentado, mientras que la 
superficie cultivada se ha mantenido constante o ha disminuido. Esto se debe al uso de 
mejores fertilizantes, variedades de semillas más productivas y resistentes, más 
mecanización, pesticidas, etc. es decir, a la inversión de capital en las plantaciones. Por 
este motivo existen enormes diferencias de productividad agraria alrededor del mundo. 
Por ejemplo, la media francesa de cereales producido por trabajador es diez veces mejor 
que la media japonesa y cuarenta veces mejor que la india. 
Aunque el análisis del mercado del grano se concentra normalmente en el corto plazo, 
es decir, la escasez de suministros debido a malas cosechas, el modelo de comercio de 
alimentos enfatiza la importancia de variar la demanda en función de los precios 
futuros.  El rápido crecimiento de las importaciones por parte de los países en 
crecimiento entre 1980 y 1990 es la prueba de que el aumento de la renta de la 
población ha hecho variar sus preferencias hacia el consumo de productos de origen 
animal, presionando hacia arriba la demanda de piensos animales. 
Recientemente, la aparición de los biocombustibles ha sacudido el precio de las 
cosechas. Una de las causas del incremento de precios sería el uso de cosechas de maíz 
estadounidense para fabricar biocombustibles. Como las grandes multinacionales 
dedicaron más cosechas para biodiesel que en años anteriores, se redujo la oferta 
destinada a la producción de alimentos. La crisis se podría interpretar, en cierto modo, 
como una dicotomización entre países ricos y pobres. 
Desde finales de 2007, la inflación agraria que apareció debido a la especulación  que 
hicieron los comerciantes de grano, se ha extendido desde el mercado del maíz a otras 
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materias primas: primero fueron los precios del trigo y soja, después del arroz, el del 
aceite de soja y el de otros aceites de cocina.  
 
El transporte del grano 
A modo de ejemplo del transport system del grano,  podemos estudiar el modelo 
canadiense de transformación de las cosechas es bienes de consumo. El trigo de este 
país se cultiva en grandes praderas, desde donde es transportado por camión hasta los 
centros de almacenaje.  Cuando las cosechas son abundantes o la demanda es baja el 
precio desciende, así que en la mediada de los posible se intenta regular la entrada al 
mercado de más grano, reservándolo para tiempos futuros con mejores expectativas.  
Desde los centros de almacenaje, normalmente formados por silos en el interior del país,  
el grano es cargado en trenes por gravedad para ser transportado hasta las terminales 
portuarias. Para descargar estos vagones, se abren unas compuertas deslizantes situadas 
en el fondo de las tolvas, cayendo el grano a una cinta transportadora situada bajo las 
vías. Desde ahí la cinta transporta el grano hasta un punto de almacenaje a la espera de 
ser embarcado a bordo de un buque granelero. La carga del buque se realiza mediante 
un elevador. 
 
Ilustración 11: Vagón tolva para el transporte de cereales.  
Fuente: www.todotrenes.com (mayo 2009) 
 
Debido a que el comercio es estacional y que fluctúa dependiendo de las cosechas en las 
regiones exportadoras e importadoras, el transporte marítimo se realiza según la 
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disponibilidad de los buques en el mercado de fletes. Por este motivo, el flete de estos 
buques también puede fluctuar mucho. Por estos motivos, planificar el transporte de 
grano de forma económica y a largo plazo es una tarea extremadamente compleja.  Las 
cargas de más de 50.000 TONS implican una planificación minuciosa, ya que la 
disponibilidad de trenes, gabarras y terminales en la temporada alta del transporte de 
grano es muy reducida y, por lo tanto, costosa.  Pero las descargas también pueden ser 
muy problemáticas, porque la falta de medios para recibir la carga puede provocar 
penalizaciones de todo tipo.  Por estos motivos la introducción de grandes buques 
graneleros ha sido más difícil que en caso de los minerales, que tienen un mercado más 
predecible.  
 
En la actualidad, la tendencia del mercado oscilatoria, como podemos ver en la gráfica 
6. Aproximadamente cada década se aparece un crecimiento mundial de las 
importaciones, crecimiento que se detiene después de varios años, cuando el mercado se 





Gráfica 6: El Mercado del Grano, 2003. Fuente: Clarkson Research Studies. Dry bulk trade 
Outlook. Vol.9, Nº9. 2003. 
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Durante los últimos años, hay que señalar el crecimiento del consumo en China 
(cercano al 27%), Pakistán y los países de la Europa del Este. En los países del centro, 
la importancia del comercio del grano se ha debilitado con los años, hasta el 2007 
cuando la especulación relacionada con los biocombustibles hizo crecer la participación 
de estos países de forma exponencial en el mercado de los cereales. 
 
Si nos referimos al mercado de fletes, resulta muy interesante el estudio de la siguiente 
gráfica 7. En el eje de las ordenadas encontramos las diferentes regiones del mundo, 
mientras que en el eje de ordenadas se representa el uso adicional de buques P’Max en 
el año 2003/04. Como puede verse, la mayor parte de las regiones del mundo han 
abandonado el uso de este tipo de buques, especialmente los países africanos y la 
Europa Occidental. Sin embargo, los países europeos y los de la FSU30 sí han 
aumentado el número de fletes. 
Se puede concluir que se ha producido una disminución de la demanda en P'Max 
durante el año '03 / 04 de 25 buques, utilizando como base los embarques de 55.000 
toneladas carga. 
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Gráfica 7: Participación de las diferentes regiones en el comercio del grano, años 2003/04.  
Fuente: Clarkson Research Studies. Dry bulk trade Outlook. Vol.9, Nº9. 2003. 
 
En la actualidad, con los datos de la cosecha 2003/04, Asia fue quien más grano importó 
(67,2 mt), seguida por África (42,0 mt).  América Central y Oriente importaron 
prácticamente la misma cantidad de grano (28,5 mt). Por último, América central (17,8 
mt) y Europa (16,1 mt). En total, se importaron 209 TONS de grano, un aumento del 
1% en relación a la cosecha del año anterior. 
 
Para el estudio de las exportaciones de grano, se han divididos a los países exportadores 
en tres grupos, atendiendo a su participación en el mercado mundial. Estos son EEUU, 




Gráfica 8: Exportaciones de grano de los mayores países productores. Fuente: Ibídem. 
 
Como puede apreciarse en la Tabla 12, los cinco principales países productores de grano 
concentran más de la mitad de las cosechas mundiales. 
Si comparamos estos países con los importadores, veremos como Asia y Europa no 




Tabla 12: Exportadores de grano. Fuente: Clarkson Research Studies.  
Dry bulk trade Outlook. Vol. 9, Nº 9. 2003.  
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Bauxita y fosfatos 
 
Los dos últimos tipos de graneles secos más importantes, la bauxita/alúmina y los 
fosfatos, tienen menos peso en el comercio mundial que los anteriores, ya que 
representan el 10% del comercio mundial. La bauxita es la materia prima para la 
fabricación del aluminio, mientras que la alúmina  es un producto semi-refinado. Hacen 
falta aproximadamente 5,4 TONS de bauxita para obtener 2 TONS de alúmina, con la 
que se puede fabricar 1 TON de aluminio. En 1995 se embarcaron 49 mt de bauxita y de 
alúmina. 
 
El comercio de bauxita y alúmina sigue unos derroteros similares a los que ya hemos 
visto con el mineral de hierro y el carbón, pero con algunas particularidades. En la 
década de 1950 el comercio mundial estaba controlado por EEUU que importaba este 
mineral desde el Caribe. Pero en 1960 Europa y Japón empezaron a tener un peso 
destacable. Aunque el aluminio se utiliza en cantidades inferiores que el acero, han ido 
apareciendo nuevos mercados para este metal y por consecuencia la demanda creció 
rápidamente la primera mitad del siglo pasado. Para satisfacer esta demanda, durante la 
década de 1960 las compañías europeas y japonesas dedicadas a la obtención de 
aluminio crearon pequeñas fundiciones importando el mineral desde los países del 
Caribe, que son los exportadores tradicionales, aunque más tarde también se empezó a 
exportar desde Australia y los países del Oeste de África. Consecuentemente, se produjo 
un rápido crecimiento del comercio marítimo de la bauxita. Este esquema mundial de 
obtención del aluminio cambió durante la década de 1970, ya que los países 
exportadores del mineral empezaron a obtener y comercializar ellos mismos el 
aluminio, haciendo que las fundiciones europeas y japonesas resultaran antieconómicas, 
debido especialmente a la Crisis del Petróleo que tuvo lugar en aquellos años. Por estos 
motivos, aunque la demanda de aluminio fue creciendo el tráfico marítimo de bauxita y 
alúmina se mantuvo a los mismos niveles. 
 
La tecnología para la obtención de ha seguido el patrón tradicional de integración 
industrial y, en general, se pueden optimizar las operativas marítimas utilizando buques 
Panamax o superiores. El comercio de alúmina, en cambio, no se caracteriza por el uso 
de grandes buques, debido a que la alúmina tiene un gran valor y necesita ser 
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almacenada a resguardo de las inclemencias del tiempo. Las fundiciones necesitan 
pocas cantidades de materia prima para su producción, así que no se hace necesario el 
transporte a gran escala.  
 
El comercio de fosfatos tiene algunas particularidades. Todos los fosfatos que se 
utilizan actualmente provienen de depósitos orgánicos en forma de rocas, formados por 
restos de seres vivos. Se utilizan principalmente como fertilizantes y para la fabricación 
de productos como los detergentes. Los principales importadores son Europa y Japón, 
donde se utilizan en la fabricación de fertilizantes industriales.  Debido a que las 
fábricas suelen ser pequeñas instalaciones rurales, el volumen más conveniente para 
transportar los fosfatos no es muy grande, de manera que el uso de grandes buques 
graneleros solo está justificado en las rutas principales, como el Norte de Europa. Los 
principales exportadores del mineral son Marruecos, Argelia, Túnez, los EEUU y Rusia. 
Tradicionalmente los fosfatos se embarcan en tal y como se extraen, aunque también 
existe la costumbre de transformarlo en ácido fosfórico antes de embarcarlo. En 2004 el 




El resto de cargas secas que se transportan a granel forman un conjunto que destaca 
principalmente por su complejidad. Se trata de materias primas y productos 
semielaborados que se embarcan total o parcialmente a granel. Sin querer hacer una lista 
completa, podemos destacar aquí algunos productos acerosos, productos forestales, 
azúcar, arroz, minerales no férricos, fertilizantes y algunos materiales industriales como 
chatarra y arrabio. 
 
En conjunto, todas estas cargas formaban un negocio de alrededor de 623 mt en 1995, 
aunque no todas ellas se embarcaron en buques graneleros. Una característica 
importante del tráfico de estas cargas es que suelen ser embarcadas parte en buques de 
línea y parte en buques graneleros. Esto depende de las circunstancias, dependiendo de 




Los productos del acero son un buen ejemplo para comprender el comercio de estas 
cargas. Las importaciones mundiales de estos productos en 1995 fueron de 195 mt, uno 
de los mayores tráficos de productos elaborados. Aunque por el volumen del tráfico se 
puede esperar que se utilicen grandes buques, el transporte de los productos del acero 
envuelve toda una red de actividades logísticas31. Tomaremos prestado para ilustrar esta 
explicación el funcionamiento de la BRITISH STEEL CORPORATION: 
 
 “Para contratos importantes con destinos lejanos – por ejemplo, secciones de 
puentes o grandes cantidades de hojalata exportadas hacia la costa del Pacífico de 
EEUU - se pueden fletar buques graneleros de 25.000 a 30.000 DWT; en el caso de 
tráficos menos voluminosos con destinos lejanos y donde los precios puedan variar 
cada año, los servicios regulares son la mejor elección si están disponibles; si no hay 
mucha distancia y la carga es suficiente se puede fletar un buque pequeño; en tráficos 
de cabotaje – por ejemplo exportaciones a la Europa continental – se pueden fletar 
buques de 500 a 3.000 DWT; los envíos muy pequeños se pueden cargar en camiones 
que a su vez se embarcan en buques ro-ro de línea regular; para el caso de encargos 
lejanos y de mediano tamaño – 50.000 TONS/año – la mejor opción es embarcar los 
productos en buques portacontenedores utilizando contenedores especiales.” 
 
La gran variedad de volúmenes de carga hace que se utilice la solución de transporte 
disponible más económica en cada caso; en algunos casos el uso de buques graneleros 
es la solución óptima y en otros se utilizarán los buques de línea regular. 
 
Los productos forestales son otra carga destacable, con 167 mt en 1995 y 166 mt en 
200432, pero necesitan soluciones a problemas similares a los planteados en el caso 
anterior. El Thomas’s Stowage33 diferencia entre cincuenta y seis tipos de madera, cada 
uno con su correspondiente factor de estiba, y veintiséis formas diferentes en que la 
madera puede ser embarcada.  En la práctica, en la estiba de los productos forestales se 
puede perder hasta el 50% del espacio debido a las pérdidas de estiba, que son mayores 
para los troncos y fardos y menores cuando se carga madera aserrada. Este último tipo, 
                                                 
31
 Lloyd’s Shipping Economist. Steel trades: the Choice of shio type. July 1984,  pag.16. 
 
32
 Clarkson Research Studies. Dry bulk trade Outlook. Vol. 9, Nº 9. 2003. 
 
33
  Thomas’s Stowage: The Properties and Stowage Cargoes. O.O. Thomas. December 1986,  Ferguson 
Brown &Son. 
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embalada según su longitud, como hacen los exportadores canadienses, tiene un factor 
de estiba mejor que los troncos embalados, ya que difícilmente tendrán todos la misma 
medida.  
 
En la década de 1950, el comercio de productos forestales estaba formado 
principalmente por las importaciones europeas, utilizando buques de carga general en su 
viaje de regreso al continente desde los países del oeste africano. En 1960 el comercio 
creció y se empezó a cargar a granel. Inicialmente este tráfico se hizo con buques 
normales, aunque pronto se especializó más: a mediados de 1960 se inició la tendencia 
de construir buques específicamente para el transporte de productos forestales. Algunos 
de estos eran pequeños buques destinados al sudeste asiático a cargar troncos enteros, 
otros eran buques sin tapas de escotilla con equipos propios para la manipulación de la 
carga para rutas largas, como la que iba de la costa del Pacífico de Canadá o EEUU a 
Europa.  
 
El mayor volumen de comercio se ha venido dando en el sudeste asiático, dominado por 
las importaciones japonesas de madera de Malasia, Indonesia y Filipinas. Los bosques 
del Japón están prácticamente agotados desde la Segunda Guerra Mundial así que 
fueron las fábricas de muebles y constructores japoneses los que hicieron aparecer este 
comercio. También se importaba madera desde los bosques de Canadá y EEUU y en 
menor cantidad desde Australia y Siberia. Un  gran número de buques madereros fueron 
construidos durante los años 1960-70, especialmente diseñados, con más toneladas de 
registro que los buques graneleros convencionales. En total, las importaciones japonesas 
representaban la mitad del tráfico mundial. 
 
Europa es el otro gran importador de productos forestales, aunque en menor medida. 
Las regiones compradoras son las del centro y sur del continente. Escandinavia es 
autosuficiente y puede exportar al resto parte de su producción, aunque las 
importaciones están muy repartidas entre Rusia, EEUU, África y Asia.  
 
El cemento también se transporta a granel, llegando a las 56 mt en 1997. El comercio lo 
forman principalmente los embarques de este material para la construcción de grandes 
proyectos en África, Asia y Oriente. Pero se trata de un mercado muy volátil y en 
muchas ocasiones el cemento se transporta ensacado. 
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El comercio de fertilizantes manufacturados está formado principalmente por el sulfato 
amónico y la urea. Se transportan en polvo o en forma granular, a granel en o ensacado. 
Se trata de cargas con requisitos especiales, especialmente el sulfato amónico que es 
higroscópico y se daña con el agua. Debido a que se utilizan en la agricultura y existe 
gran diversidad de explotaciones diferentes, los embarques suelen ser pequeños. No se 
suelen cargar en lotes de más de 40.000 TONS. 
 
Aproximadamente 25 mt de minerales no férricos son transportados por vía marítima, 
entre ellos el mineral de manganeso y los concentrados de níquel, zinc y cobre.  El 
manganeso, que tiene un tráfico de 8 mt anuales, se embarca con destino a Europa, 
Japón y EEUU desde América del Sur, Sudáfrica, Gabón y Brasil. Se trata de un 
mineral con características similares al mineral de hierro, aunque se utiliza en menor 
cantidad. Consecuentemente se demanda en menor medida. Los concentrados de níquel, 
zinc y cobre, además del concentrado de cromo, tienen un alto valor de manera que se 
transportan en pequeños lotes. Se utilizan buques graneleros pequeños, contenedores y 
sacos.  
 
El azúcar se divide en tres tráficos diferentes: azúcar en bruto (que se transporta a 
granel), azúcar refinado (normalmente ensacado) y melazas (que se transporta en 
tanques). Los principales productores son Cuba, Brasil, Filipinas, República 
Dominicana y Australia, aunque más de una tercera parte proviene de pequeños 
exportadores de países tropicales. Los equipos de carga suelen ser muy básicos pero, al 
tratarse de un comercio estacional, no existen muchos incentivos para mejorarlos. Por 
este motivo, el tráfico sigue restringido a buques pequeños.  
 
En conclusión, el transporte a granel de todas estas cargar representan un atractivo 
negocio, principalmente para los buques de pequeñas dimensiones. Debido a las 
características físicas de algunos de los graneles, se puede innovar mucho, mejorando 





4.3-EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO 
La evolución del tráfico de las cargas secas a granel durante los últimos años del siglo 
pasado queda ilustrada en la tabla siguiente.  
 OFERTA DE TONELAJE  
DEMANDA DE 
TRANSPORTE   
 
CARGAS SECAS A 
GRANEL  
PRICIPALES CARGAS 
A GRANEL   




% de la flota 
mundial 






1970 76,3 - - 2,264 448,0 16.0 
1971 89,0 16,6 24,0 2,335 490,0 - 
1972 106,9 20,2 26,0 2,400 505,0 3,0 
1973 123,3 15,3 27,0 2,917 662,0 23,0 
1974 135,6 10,0 27,0 3,150 668,0 7,0 
1975 146,8 8,2 27,0 3,121 635,0 -5,0 
1976 158,1 7,7 26,0 3,122 646,0 2,0 
1977 174,4 10,3 24,0 3,157 645,0 -1,8 
1978 184,5 5,8 28,0 3,263 667,0 3,4 
1979 188,5 2,2 28,0 3,757 762,0 14,2 
1980 191,0 1,3 28,0 4,011 796,0 4,5 
1981 199,5 4,5 29,0 4,070 806,0 1,3 
1982 211,2 5,9 30,0 3,952 759,0 -5,8 
1983 220,6 4,5 32,0 3,816 732,0 -3,7 
1984 228,4 3,5 33,0 4,392 833,0 13,8 
1985 237,3 3,9 35,0 4,480 857,0 2,9 
1986 235,2 -0,9 36,0 4,493 835,0 -2,7 
1987 231,8 -1,4 36,0 4,787 875,0 4,9 
1988 230,1 -0,7 36,0 5,120 940,0 7,4 
1989 231,4 0,6 36,0 5,239 965,0 2,7 
1990 238,9 3,2 36,0 5,259 968,0 0,3 
1991 244,0 2,0 36,0 5,416 1005,0 3,8 
1992 245,7 0,7 35,0 5,299 990,0 -1,5 
1993 251,3 3,1 35,0 5,296 993,0 0,3 
1994 254,3 2,8 34,0 5,431 1028,0 3,5 
 
Tabla 13: Evolución del Tráfico de Cargas Secas a Granel, 1970 – 1994.  
Fuente: Maritime Transport OECD Annual, 2004.   
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Como puede observarse, los datos se entre distribuyen según la oferta de DWT y la 
demanda de transporte. 
 
Bajo todos los criterios de análisis hay que destacar que ha habido un crecimiento 
continuado de la oferta durante el periodo 1970-94. El tonelaje total y el número de 
buques se han multiplicado por tres (Columna 1). La participación de estos buques en la 
flota mundial (Columna 3) ha experimentado un crecimiento ininterrumpido, 
representando el 24% en 1970 y el 34% en 1994, aunque este cambio no se debe 
solamente a la incorporación de más tonelaje a la oferta, sino que habría que estudiar la 
evolución del resto de la industria durante este periodo. La tasa de variación anual 
(Columna 2)   refleja lo ocurrido en otros sectores de una manera menos dramática, en 
particular en términos de contracción. La expansión a principios de la década de 1970 es 
la continuación de una tendencia iniciada durante 1960. La crisis marítima de 1973 a 
1974 34 provocó una rápida contracción de la industria marítima pero, al contrario que 
otros sectores (como los petroleros), los datos de los graneleros se mantuvieron 
positivos. Durante los últimos años de 1970 el crecimiento es menor que a principios de 
esa misma década, situación que persiste hasta 1990. Desde 1986 hasta 1988 hubo una 
contracción. 
 
La demanda se indica por los resultados del transporte efectivo durante estos años. Su 
principal indicador (Columna 4), en millones de toneladas, muestra un crecimiento 
constante. Esta misma tendencia puede observarse en los millones de toneladas de carga 
manipuladas (Columna 5).  La tasa de variación anual (Columna 6) muestra el impacto 
de la crisis de principios de los setenta, pasando de crecer a un 23% en 1973 a 
contraerse un 5% en 1975. También puede observarse que al inicio de cada década hay 
una ligera contracción del tráfico. A finales de 1980 es evidente que hubo una 
contracción en la demanda y en la oferta simultáneamente, pero es en el lado de la 
demanda donde se pueden apreciar más cambios, erráticos, aunque de corta duración. 
 
                                                 
34
 A nivel mundial, en 1970-73 se produjo una crisis energética, provocada por la multiplicación casi por 
cuatro de los precios del petróleo. La industria marítima, particularmente dependiente del precio de los 
combustibles, no podía aprovecharse aun de los beneficios del uso del Canal de Suez, ya que este no se 
abrió de nuevo hasta junio de 1975. 
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En épocas más cercanas, disponemos de otros estudios que nos permiten apreciar las 
tendencias de la demanda y la oferta del transporte a granel por vía marítima35. 
 
En el año 2004, la flota de buques graneleros creció en 17,5 millones de DWT, 
situándose en 319,2 millones de DWT. El 1 de enero de 2005 la flota total de bulk 
carriers de 300 GT o más estaba formada por 6.190 buques y 157 buques combinados 
(OBO). 
 
Las entregas de nuevos buques durante el año 2004 permitieron aumentar 19,7 millones 
de DWT, aunque durante ese mismo periodo 2,2 millones de DWT se dejaron de 
ofertar.  De todas maneras, el resultado entre adiciones y reducciones muestra un 





Gráfica 9: Flota mundial de buques graneleros. Aumento y reducción del tonelaje disponible, 1994-
2004, en millones de DWT. Fuente: ISL Market Analysis. Dry Bulk market developments, 2005. 
 
A principios de año 2005, la evolución de la flota total de buques (graneleros puros y 
OBO) se puede resumir de la siguiente forma:  
• Las entregas de buques nuevos aumentaron de 11,0 millones de DWT en 2003 a 
19,7 millones de DWT. Esto supone un crecimiento del 4,2% de los buques en 
servicio y del 6,4% de la capacidad expresada en DWT. 
                                                 
35
 Ver  ISL Market Analysis. Dry Bulk market developments, 2005.  
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• Durante el año 2004, solamente 56 buques, representando 2,2 millones de DWT, 
se retiraron del servicio. Comparado con el año anterior, hubo una reducción 
68,8% menor. 
• Durante el periodo 2001-05, la flota de graneleros, expresada en DWT, creció 
una media de 4,1% cada año, mientras que la flota de OBO lo hizo en un 9,0%. 
• En el periodo 2001-04, 1.144 graneleros con 77,7 millones de DWT entraron en 
servicio, de los cuales solamente 4 eran OBO. En el mismo periodo, 687 buques, 
29,2 millones de DWT, dejaron de prestar servicio. 
 
 
Las tarifas de fletes muestran una tendencia al alza, especialmente durante la segunda 
mitad de 2004. (Ver gráfica 10). Después de un largo periodo de tarifas extremadamente 
buenas, esta tendencia se invirtió a finales del primer cuatrimestre. El Baltic Dry Index 
cayó un 14,2% durante los primeros meses de 2005 y el Capsize index un 8,9%. El 




Gráfica 10: Evolución de los Baltic Freight Indices, 2002-05.  
Fuente: ISL Market Analysis 2005. 
 
En relación con el buen desarrollo del mercado de cargas secas durante el año 2004, 
solamente 56 buques, representando 2,2 millones de DWT, dejaron de prestar servicio 
(en comparación con las 6,6 millones de DWT que hicieron lo mismo en 2003). Este fue 
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el menor nivel alcanzado desde 1990 donde un total de 43 buques, con 2,1 millones de 
DWT, fueron retirados.  
 
En el 2004 la media de edad de los buques desguazados era de 27,3 años. A principios 
del año siguiente, alrededor de 1,000 buques en servicio (25 millones de DWT) se 
encontraban en la misma franja de edad.  
Durante el año 2004 los encargos de buques nuevos llegaron a cotas nunca alcanzadas. 
468 graneleros, con 38,3 millones de DWT esperaban a ser construidos en los astilleros 
de todo el mundo. Teniendo en cuenta los años anteriores, en el 2005 había un total de 
64,0 millones de DWT encargadas, alrededor del 20% de la flota existente.  
 
A lo largo de 2003, el comercio de graneles secos aumento en 91 millones de 
toneladas36. Durante los últimos diez años el crecimiento fue del 3,5 % anual. La 
demanda de graneleros se concentró (94%) en el transporte de carbón, mineral de hierro 
y grano.  Estas cargas representaron el 95,4 % de las totales transportadas, en términos 
de tonelada-milla.  
 
El crecimiento del transporte del carbón fue de 619 millones de TONS, un 8,6%, así que 
representa casi la mitad (el 42%) del comercio de los graneles secos más importantes, 
seguido por el mineral de hierro (el 35,5%)  y por el grano. 
 
 
                                                 
36




Gráfica 11: Evolución del mercado de las cargas secas más importantes, 1980-2004. (1980=100). 
Fuente: ISL Market Analysis. Dry Bulk market developments, 2005. 
 
Basándonos en la información facilitada por el International Iron and Steel Institute, los 
principales exportadores actuales de mineral de hierro son Brasil y Australia, ambos con 
exportaciones de alrededor de 200 millones de toneladas. China importó alrededor de 
150 millones de toneladas de este mineral, siendo el importador más importante, 
seguido por Japón. La producción de acero chino aumentó un 73% durante el periodo 
2000-03, representando el 23% de la producción mundial. 
 
 
Efecto de la competencia 
 
La expansión de la industria y el aumento de la especialización han creado nuevas áreas 
de negocio de manera que cada vez hay más competencia entre los operadores de cargas 






 DEMANDA  
 BULK MINOR BULK GRANO PETRÓLEO 
Buques de línea regular Muy baja Baja Nula Nula 
Tramps Alta Alta Alta Nula 
Graneleros Alta Alta Alta Nula 
Buques combinados Alta Alta Alta Alta 
Buques Tanque Nula Nula Muy Baja Alta 
 
Tabla 14: Nivel de competencia de los diferentes sectores, por tipología de buques. 
Fuente:McCONVILLE,J.  Economics of Maritime Transport. Theory and Practice. Pag 218.  
 
 
La presencia de operadores tradicionales e interlopers (intrusos) está relacionada con lo 
que se ha llamado neo-bulk cargoes. Aunque las cargas tengan las características 
propias de tráfico regular, si se transportan en suficiente volumen como para llegar a 
considerarse cargas a granel, los operadores de buques graneleros de línea regular y 
buques Tramp estarán interesados en ellas. También es cierto que los operadores de 
tráfico regular pueden ofrecer más espacio en sus buques para estas cargas y así no 
perder el flete. Estos últimos operadores preferirán llevar dichos aumentos de carga a ir 
parcialmente vacíos,  en momentos de baja demanda de transporte. La razón se 
encuentra en que los operadores de tráfico regular están ofreciendo un servicio de forma 
fija, con una tarifa constante, así que cualquier aumento en la facturación, teniendo en 
cuenta los actuales costes de manipulación de la carga, será positivo para el beneficio. 
Por lo tanto, dependiendo del punto de vista que tengamos, también es posible designar 
como interlopers a los operadores de tráfico regular que se adaptan a las cargas que en 
principio parecen dirigidas al mercado Tramp. No será sencillo distinguir en todos los 
casos quién es quién en el negocio de las cargas secas. 
 
La Tabla 14 muestra a un grupo conocido como combinación de los transportistas. Se 
intentan obtener las ventajas de la especialización, evitando al mismo tiempo algunas 
desventajas. Los operadores buscan la versatilidad para poder responder a los cambios 
en el mercado de fletes. En la década de 1960 aparecieron buques más flexibles, 
apareciendo bulk carriers que podían transportar cargas secas y líquidas: buques dual 
purpose para cargas secas y petróleo y triple purpose, minerales, cargas secas y 
petróleo. Al principio, solían ser buques grandes (de 120.000 DWT o más) aunque 
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recientemente se prefieren buques pequeños y versátiles. En general estos buques no 
han tenido el éxito esperado. Por un lado, no es sencillo encontrar rutas triangulares 
donde puedan cargar minerales, granos y petróleo sin hacer viajes en lastre. Por otro, su 
construcción es más compleja y se generan costes adicionales durante la manipulación 
de la carga. Los costes que supone preparar las bodegas para recibir una carga diferente 
cada vez les restan competitividad. Por ejemplo, para cargar una carga seca después de 
haber transportado fuel se deben limpiar los tanques, airearlos y secarlos.  
 
A pesar de estos costes, los buques multipurpose pueden adaptarse a los cambios en el 
mercado de fletes cuando estos son de larga duración. La experiencia empírica 
demuestra que una vez comprometidos con un mercado de transporte de mercancías, 
este tipo de tonelaje permanece allí por un tiempo considerable. La competencia entre 
buques combinados y buques tanque se demuestra principalmente en si el buque tanque 
puede acogerse temporalmente al tráfico de graneles secos. Por lo tanto,  la competencia 
está casi totalmente limitada al tráfico de grano. A mediados de la década de 1960, los 
buques tanque demostraron este hecho, ya que en 1965 se exportaron 83 millones de 
TONS de grano de las cuales 14 millones de TONS se transportaron en tanques. En 
cambio, en 1970 esta actividad había desaparecido casi por completo.  
 
En la actualidad aun existe esta flexibilidad en los buques, aunque no está muy clara 
cual es su influencia en la variación de los precios de los fletes. 
 
Debe mencionarse en este apartado la importancia de los transportadores industriales, 
que aparecieron mediante la integración vertical de empresas. Estos transportan sus 
propias materias primas y sus productos finales. Los objetivos de estas integraciones 
son el control de las necesidades de transporte y la minimización de los fletes. Las 
empresas petroleras son ejemplos claros, aunque entre las cargas secas también 
podemos encontrar compañías papeleras o azucareras que son propietarias de un 
importante volumen de toneladas, que son gestionadas por operadores marítimos. 
 
Hay que destacar que la industria marítima no forma un grupo cerrado, sino que está 
formada por una comunidad donde interactúan diferentes sectores. Esto se debe a la 
necesidad creciente de adaptarse a la demanda, ofreciendo cada vez más servicios. 
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La tecnología, tan importante en esta industria, se ha comportado de forma dinámica 
incluso durante las continuas recesiones.  Antes de 1970 hubo pocas mejoras 
tecnológicas y organizativas, en comparación con las épocas recientes. Pero después de 
la crisis energética se investigó cómo disminuir el consumo de fuel y cómo hacer las 
hélices más eficientes y los cascos más hidrodinámicos. Las fuerzas del mercado 
estaban forzando la aparición de buques que pudieran ser competitivos incluso cuando 
el mercado de fletes se desploma.  
 
Mercados en competencia perfecta 
 
Como en todos los modelos económicos, la aparición de mercados en competencia 
perfecta en el transporte de graneles secos debe ser respaldado por un conjunto de 
supuestos. En el caso que nos ocupa estos mercados empezaron a aparecer gracias a los 
buques Tramp.  La competencia perfecta tiene algunos principios generales que deben 
cumplirse para lograr el equilibrio. Cada firma debe operar con la cantidad de output 
que considere adecuado a los costes y a la demanda. La cantidad de empresas que 
venden en el mercado de fletes debe ser proporcional a la cantidad de compradores que 
desean fletar y el precio debe aparecer por el equilibrio del mercado. Además, es de 
suponer que todos los participantes se comporten de forma racional, tomando decisiones 
que busquen optimizar sus beneficios.  Los puntos siguientes se refieren al supuesto 
específico de la competencia perfecta en relación con el mercado de cargas secas a 
granel. 
 
i. Existen muchos armadores y muchos fletadores.  
 
Cada uno produce o consume una cantidad pequeña de la producción total. Los 
armadores son numerosos y tienen pequeñas dimensiones, de manera que no 
pueden comportarse como un monopolio que haga variar las tarifas de flete. Los 
diferentes armadores no pueden cooperar para modificar el mercado. Por lo 
tanto, nadie puede hacer cambiar el mercado por si solo, variando su output o su 
demanda de flete, ya que su oferta o demanda es insignificante en comparación 
con el total. Con estas condiciones, el mercado se rige por un precio aceptado; 
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todos deben trabajar con las mismas tarifas y estas tarifas proceden de la 
intersección entre oferta y demanda.  
 
Como ya hemos dicho, las empresas por si solas deben ser insignificantes, así 
que la entrada o salida del mercado de una firma no debe variar de forma 
apreciable las tarifas. De la misma manera, si un armador duplicara su 
capacidad, el mercado debe ser tan amplio como para no afectarle. A los 
demandantes y oferentes les falta capacidad de afectar en el mercado debido a su 
tamaño.  
 
ii. Idéntico servicio. 
 
Las numerosas empresas navieras que operan en el mercado Tramp producen 
servicios idénticos. Se ofrece un producto homogéneo, el transporte de carga 
seca a granel, así que ningún armador puede aumentar el precio de forma 
individual. Si lo hiciera, sus clientes prescindirían de sus servicios ya que 
encontrarían el mismo producto en la competencia y a las tarifas de mercado. 
 
iii. No existen barreras de entrada y salida. 
 
Los requisitos de entrada en el sector Tramp son menores en comparación con 
otros sectores, en particular si consideramos que la financiación se obtiene con 
la misma facilidad/dificultad por parte de gobiernos y otras fuentes. Esto 
significa que es relativamente sencillo crear una naviera que opere en el 
mercado. De hecho,  si bien es verdad que hay empresas que solo se dedican al 
transporte a granel, también es cierto que muchas navieras de grandes 
dimensiones tienen este tipo de buques.  
Salir del mercado también es posible, vendiendo el tonelaje, transformando los 
buques o desguazándolos. Si se transforman los buques se entiende que se está 
trasladando la oferta de un mercado a otro. Algunos de los que entran pueden ser 
buques combinados, que pueden transportar fuel para el mercado de cargas 
líquidas y grano para el mercado de cargas secas. Esto ocurre cuando las tarifas 
son superiores en el mercado de grano y existen expectativas de que puedan 
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mantenerse elevadas durante un tiempo. Cuando la tendencia en las tarifas se 
invierta, los operadores regresaran al mercado de las cargas líquidas. 
 
iv. Información suficiente y accesible. 
 
En el mercado de las cargas secas, el Baltic Exchange es el mejor informador. 
Los brokers que representan a armadores y fletadores están así en contacto, 
intercambiando información sobre la demanda y la oferta.  
 
 
Aunque las condiciones teóricas, mencionadas más arriba, son muy restrictivas y muy 
pocos los productos cuyos mercados las reúnen, el modelo de competencia perfecta es 
útil, no sólo porque es aplicable a ciertos productos agropecuarios y a muchos títulos-
valores, sino también porque otros muchos mercados se aproximan a este modelo de 
competencia perfecta y es posible realizar predicciones basándose en él. 
En los mercados de competencia perfecta las empresas que pretenden obtener mayores 
beneficios deben recurrir al máximo aprovechamiento de la tecnología, o sea, a 
incorporar los últimos avances en técnicas productivas. Por lo tanto, en una situación de 
competencia perfecta la búsqueda de mayores beneficios va asociada a la combinación 
más eficiente y rentable de los factores productivos y a la modernización tecnológica. 
 
4.4-EL MERCADO DE FLETES 
 
Una vez vistas las características del mercado en competencia perfecta queda claro que 
solo puede haber una tarifa de fletes. El precio actual se determina mediante la 
intersección de las curvas de demanda y oferta del mercado, el punto de equilibrio. La 
curva de demanda del mercado representa gráficamente la cantidad de servicios que 
demandan los fletadores y a qué precios lo hacen.  La curva de oferta, a su vez, 




Oferta y demanda 
 
La curva de demanda de la industria tiene pendiente negativo, porque a medida que los 
precios descienden mayor es la cantidad de servicio que se desea consumir. En este 
caso, a medida que las tarifas descienden los fletadores estarán dispuestos a adquirir 
más tonelaje. En cambio, la curva de oferta tiene pendiente positivo porque los 
armadores están dispuestos a ofrecer más tonelaje a medida que aumentan las tarifas. 
Cuando ambas curvas se cortan se establece el precio a pagar por el flete.  Cualquier 
variación en las tarifas de flete hará aumentar o disminuir el tonelaje ofrecido en el 
mercado Tramp por unidad de tiempo.  
 
Supongamos que la tarifa de fletes de mercado se sitúa en 10$ por TN. Un armador en 
particular podría pedir 12$ por TN pero se quedaría sin negocio, ya que los fletadores 
preferirán chartear a precios más bajos y podrán hacerlo, contratando el tonelaje de los 
demás armadores a precio de mercado. Supongamos ahora que algunos armadores 
deciden ser generosos con sus clientes y en lugar de cobrar 10$ por TN cobrarían 8$ por 
TN. Es fácil imaginar que habría una pérdida de ingresos y acto seguido una 
disminución de beneficios, pero no habría un incremento en la cantidad de toneladas 
charteadas.  Este habría sido un comportamiento irracional desde el punto de vista 
económico, ya que la bajada de la tarifas habría hecho aumentar la cantidad de 
toneladas demandadas pero no habría aumentado la cantidad de toneladas ofrecidas, 
porque como ya hemos dicho los armadores son relativamente pequeños y no tienen una 
cantidad ilimitada de buques para ofrecer. La curva de demanda de los fletadores 
individuales es ineficientemente elástica, ya que no es cierto que puedan obtener en el 
mercado la cantidad de toneladas que desean a cualquier nivel de tarifas. Este hecho 
queda ilustrado en la Figura 3. Esta no es una situación de equilibrio, así que no podría 
durar mucho. En conclusión un mercado con la suficiente cantidad de armadores y 
fletadores, servicio homogéneo, libertad de entrada y salida, etc. obliga a todos los 






Figura 3: Equilibrio de mercado a corto plazo. Fuente: Ibídem, Pág 229. 
 
 
El mercado se muestra en la parte central (b) de la figura anterior. La curva de demanda 
de la industria y la curva de oferta provienen de la suma horizontal de numerosos 
componentes. Una vez se ha determinado la tarifa en el mercado, los armadores y los 
fletadores la ven como un parámetro fijo con el que tomar sus decisiones comerciales; 
no tienen capacidad para elegirla o modificarla. El mercado interactúa en su conjunto y 
este es el único determinante de la tarifa. El modelo que explicaremos a continuación 
nos muestra la aparición del equilibrio de mercado a corto plazo. En la parte central (b) 
la demanda y la oferta interactúan en el mercado Tramp. La curva de demanda D es 
inelástica y la curva de oferta S1 es elástica y ambas se cortan en E, el equilibrio estable 
del mercado. La tarifa de flete es F y el tonelaje total es Q. La sección (a) del modelo 
ilustra el cambio de posición de la curva de demanda individual del fletador desde D a 
Di. Tal movimiento no afectará a la tarifa de mercado si solo un fletador aumenta su 
demanda a fin de variar la cantidad de tonelaje fletado desde Q1 a Q2.  
En cambio, si todos los fletadores aumentan su demanda a la vez, la curva de la 
demanda agregada (en la sección b) cambiará de posición de D a D1 y aparecerá un 
nuevo equilibrio E1, con un nivel de fletes F1 y cantidad Q1.  
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La sección (c) ilustra la posición de la curva de oferta de una naviera de buques Tramp, 
que tiene forma elástica. Con el incremento de tarifas a F1 la cantidad de tonelaje 
ofrecido ha aumentado desde Q a Q1 y un nuevo equilibrio para esta naviera se ha 
establecido en T1. Por el momento es de esperar que tenga un aumento de ingresos y tal 
vez de beneficios. Ante esta situación, los armadores no están interesados en que se 
cambien de nuevo las tarifas.  
 
Curvas de costes e ingresos en el mercado Tramp 
 
El ingreso marginal es uno de los principales indicadores a tener en cuenta en 
microeconomía. Consiste en el cambio en el ingreso total que se produce cuando la 
cantidad vendida se incrementa una unidad, es decir, el incremento del ingreso total que 
supone la venta adicional de una unidad de un determinado bien. En nuestro caso, el 
cambio en el ingreso total se calcula según el incremento de toneladas charteadas.  La 
tabla siguiente nos sirve para ilustrar este caso. Es importante destacar que el nivel de 





























Total  Coste  Ingreso 
Benefios 
o    
unidad 
de  T.R. T.C. Total Medio Marginal 
 
Marginal pérdidas M.C. y 
tiempo, 
Q   
(F.C. + 
AVC) V.C. A.C. M.C. M.R. T.P. M.R. 
       (TC/Q) ∆TC/Q ∆TR/Q (TR-TC)   
0 0 35 0 0 0 0 -35 - 
1 40 59 24 59,0 24 40 -19 MR<MC 
2 80 75 40 37,5 16 40 5 "       " 
3 120 95 60 31,7 20 40 25 "       " 
4 160 120 85 30,0 25 40 40 "       " 
5 200 150 115 30,0 30 40 50 "       " 
6 240 190 155 31,7 40 40 50 MC=MR 
7 280 245 210 35,0 55 40 35 MC<MR 
8 320 330 295 41,3 85 40 -10 "       " 
9 360 430 395 47,7 100 40 -70 "       " 
 
Tabla 15: Ingresos y costes de una naviera de buques Tramp. Fuente: McCONVILLE, J. Economics 




Como puede verse en este caso hipotético, en un mercado competitivo una naviera de 
buques Tramp puede ofrecer cualquier cantidad de tonelaje al nivel de tarifas dado. La 
tabla se ha construido suponiendo una demanda totalmente horizontal; los fletadores 
están dispuestos a adquirir cualquier cantidad de toneladas al nivel de tarifas actual y su 
demanda en nula para cualquier otro nivel.  
 
Los ingresos totales aumentan linealmente desde cero. En este punto de inicio coinciden 
la curva de demanda, la curva de tarifas de flete, el ingreso medio y el ingreso marginal. 
(D=FR=AR=MR)37. Mediante el estudio de los datos podemos ver cuando los 
armadores se ven obligados a aumentar su participación en el mercado. 
                                                 
 
37
 D= Demand curve (Curva de demanda) 
  FR= Freight Rate (Nivel de tarifas) 
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A corto plazo los armadores no tienen tiempo suficiente para cambiar la forma en que 
participan en el mercado ni tampoco pueden salir de él, pero los nuevos armadores 
tampoco tienen tiempo de entrar. De esta manera el número de armadores en el mercado 
se mantiene constante. Los cambios en la participación en el mercado, es decir el 
transporte efectivo de carga, deben producirse con la capacidad de carga de los 
armadores actuales.  Esto puede lograrse de diferentes maneras: aumentando la 
velocidad de los buques, optimizando el uso de los medios disponibles, posponiendo 
inspecciones o reparaciones en los buques o mejorando su eficiencia. Todas estas 
opciones permiten expandir la oferta existente. Por este motivo los armadores deben 
calcular bien la cantidad de toneladas que destinaran al mercado cuando deciden 
participan en él.  
 
¿Cómo hace el armador de un buque Tramp para lograr la maximización de los 
beneficios o la minimización de las pérdidas? Un método para conseguirlo consiste en 
encontrar el punto en que se maximizan los ingresos procedentes de los fletes y se 
minimizan los costes totales, ya que el beneficio final depende de su diferencia.  
 
                                                                                                                                               
  AR= Average Revenue (Ingreso medio) 




Figura 4: Ingresos y costes de un armador de buques Tramp. Fuente: Gráfica extraida de 





El primer gráfico nos muestra en las abscisas la cantidad total de toneladas en el 
mercado y en el eje de las ordenadas las tarifas de flete, en este caso el nivel 
correspondiente a 40$ por tonelada.  El segundo gráfico nos muestra los ingresos totales 
del armador, que se maximizan en el nivel de 40$ para cualquier volumen de tonelaje. 
Si una unidad de tonelaje se fleta durante una unidad de tiempo, el armador ingresará 
una cantidad igual a la tarifa del flete; si se fletan dos unidades de tonelaje, ingresará 
dos veces la tarifa del flete, etc. así que cada unidad adicional de tonelaje aumentará el 
ingreso total en una cantidad constante. Por este motivo la curva de ingresos totales 
(TR, Total Revenue) es lineal y creciente.  En otras palabras, debido a que el nivel de 
fletes es fijo, la función de ingresos totales es una línea recta creciente con origen el 
centro de coordenadas. En un mercado de competencia perfecta, los ingresos totales de 
los armadores serán los mismos para cualquier tonelaje, debido a que el nivel de flete 
viene dado por el equilibrio de mercado. Los costes totales (TC, Total Costs) del 
armador aparecen en el primer gráfico; esta curva es la suma de los costes fijos y los 
costes variables. Los costes fijos son aquellos costes a los que debe hacer frente el 
armador mientras mantenga activos sus buques. Se corresponden con el corte de la 
curva de costes totales con el eje de ordenadas; estos son los costes antes de que se flete 
la primera tonelada. Si nos dirigimos a la tabla anterior (15) Columna 3, vemos que para 
una cantidad 0 de toneladas por unidad de tiempo los costes fijos son de 35$.  Los 
costes variables, Columna 4, se modifican de acuerdo a las variaciones del volumen de 
actividad; si el nivel de actividad decrece, estos costes decrecen, mientras que si el nivel 
de actividad aumenta, también lo hace esta clase de costes. 
 
Teniendo en cuenta la limitación que supone para el armador la capacidad de sus 
buques, este variará la cantidad de toneladas empleadas en el mercado de fletes. De esta 
manera se generan la columna de costes totales en el cuadro y la curva de costes totales 
en la figura. La forma de la curva está relacionada con la Ley de Rendimientos 
Decrecientes38. Donde más se aprecia la influencia de esta Ley es en los costes totales 
medios, Columna 5 del cuadro.  
                                                 
38
 La Ley de Rendimientos Decrecientes es un principio de teoría económica propio de la economía 
clásica. La formuló originalmente David Ricardo (1772, 1823) y predice que los rendimientos de una 
actividad serán necesariamente decrecientes a pesar de que la producción pueda crecer, ya que las 
unidades productivas que se vayan añadiendo tendrán una menor repercusión en el producto final que las 
originariamente empleadas.    
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El beneficio final es la diferencia entre los ingresos totales y los costes totales (Bº= I-C), 
Columnas 2 y 3 del cuadro respectivamente. Estos son positivos entre 2 y 7 unidades de 
tonelaje por tiempo. En la figura 4, gráficos 1 y 2, se corresponden con las cantidades 
QS y QT. Estos son los límites de las operaciones rentables. Por debajo de 2 unidades 
(QS), los costes totales superan a los ingresos totales (CT>IT), por lo que se produce 
una pérdida para el armador. Por encima de 7 unidades (QT), el armador vuelve a 
perder, por el mismo motivo.  Dados los límites de las operaciones rentables,  el 
armador maximizará su beneficio cuando las toneladas contratadas sean 6 unidades 
(QM). En la figura, QM se encuentra donde la distancia entre la curva de ingresos 
totales y la curva de costes totales es máxima. La cantidad de beneficio se mide 
mediante la distancia GH. Cualquier cantidad de output superior a QS e inferior a QM 
hace que la distancia entre las curvas antes mencionadas aumente y el beneficio también 
lo haga. Esta tendencia continua hasta que se supera el nivel QM, aunque por debajo de 
QT, donde el beneficio es decreciente hasta que las curvas se cruzan. El 
comportamiento de los beneficios puede verse en la columna 8 y en los gráficos1 y 2, 
haciendo IT-CT, para cualquier nivel de toneladas contratadas por unidad de tiempo.   
 
La existencia de costes fijos provoca que los armadores tengan pérdidas de 35$ cuando 
no están prestando servicio, por ese motivo la curva del beneficio total (gráfico 2) tiene 
un inicio negativo. Esta empieza a ser positiva en A (QS), crece hasta G (QM) y luego 
decrece hasta B (GT), para volverse negativa de nuevo. Este es el comportamiento de 
los datos de la columna 8. Queda claro que el armador maximiza su beneficio en un 
nivel de output QM, donde la distancia entre ingreso total y coste total es mayor.  Este 
hecho queda confirmado en el punto G, que es el máximo de la curva del beneficio total, 
donde G y H se encuentran más alejados. En ambos casos GH es la misma distancia e 
indica donde se maximiza el beneficio. El método de ingresos totales – costes totales 
nos permite calcular el nivel de output donde el armador maximiza el beneficio, pero en 
ocasiones resulta demasiado simple. El método más empleado utiliza el coste marginal 
y el ingreso marginal. Este utiliza las tarifas de flete como variables explícitas e indica 
la habilidad de los armadores, el comportamiento empresarial que conduce a la 
maximización de los beneficios. 
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El ingreso marginal es el cambio en el ingreso total del armador que se produce cuando 
la cantidad de tonelaje charteado se incrementa una unidad, es decir, el incremento del 
ingreso total que supone la venta adicional de una unidad de un determinado bien. 
Matemáticamente, la función del ingreso marginal IM es expresada como la derivada de 
la función del ingreso total IT con respecto a la cantidad.  
 
En la tabla 15 y en la figura 4 se obtienen los mismos resultados que con el método 
marginal. El análisis es prácticamente muy similar, aunque las gráficas toman diferente 
formas. Los beneficios se maximizan o el coste se minimiza en el nivel de producción 
en que el armador cumple que el coste marginal es igual al ingreso marginal (MC=MR, 
Marginal Cost=Marginal Revenue). Las condiciones para optimizar el beneficio en 
términos de ingreso y coste marginal son sencillas y se explican a continuación. El 
armador aumentará su beneficio a medida que  cada unidad de producción extra 
contratada le proporcione más beneficio que coste, es decir, el beneficio aumenta a 
medida que el ingreso marginal sea mayor que el coste marginal. Y viceversa, el 
beneficio se reduce a medida que las unidades adicionales de output hacen aumentar 
más el coste que el beneficio, esto es, el coste marginal es superior al ingreso marginal. 
De todo lo anterior se deduce que el beneficio se maximiza en el caso en que el coste 
marginal es igual al ingreso marginal y solamente en ese caso. Los armadores deben 
continuar ofreciendo tonelaje para fletar hasta que alcancen el punto en que el coste 
marginal de ofrecer una unidad más de tonelaje es igual al ingreso marginal que reciban. 
En la figura 3 el coste marginal se iguala al ingreso marginal cuando se produce la 
cantidad QM, en el punto E. En la tabla el coste marginal y el ingreso marginal se 
igualan en 40$ cuando la cantidad por unidad de tiempo es 6 y el beneficio se sitúa en 
50$. Para cualquier nivel de producción por debajo de 6 el ingreso marginal crece  más 
rápidamente que el coste marginal, luego aumentar la producción aumenta también el 
ingreso marginal. Si se produce por encima de 6 el coste marginal será superior al 
ingreso marginal y los armadores no estarán interesados en seguir ofreciendo tonelaje. 
 
La figura 4 (3) analiza la situación desde el punto de vista del coste. Aquí el coste para 
cada nivel de producción se indica mediante la curva de coste medio y el coste de 
producir QM es J. Ya que el beneficio normal se percibe como un coste que está 
incluido en la curva de coste total medio, la distancia entre J y E representa el beneficio 
por encima de lo normal. La presencia de beneficio extraordinario animará a más 
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armadores a ofrecer más tonelaje para formar parte de la oferta activa de este mercado y 
competir por una parte del beneficio. Toda la industria debe tener cuidado cuando existe 
beneficio extraordinario, debido a que esta información será conocida por todos los 
armadores en un mercado de competencia perfecta y, dependiendo de la facilidad de 
entrada en el mercado, existirán más armadores interesados en aprovechar la situación. 
 
A continuación estudiaremos como responde un armador individual a los cambios en el 
mercado de fletes. Ya se ha enfatizado que un armador de buques Tramp maximizador 
de beneficios deberá ofrecer la cantidad de tonelaje que le permita igualar el coste 
marginal con el ingreso marginal.  Para este armador, en un mercado en competencia 
perfecta, el ingreso marginal se corresponde con la tarifa de fletes, sobre la que no tiene 
ninguna influencia. El armador individual puede ofrecer fletar más cantidad de 
toneladas a la misma tarifa y, debido a su limitada influencia en el total del mercado 
Tramp, la contratación de una unidad más de tonelaje no tendrá ningún efecto 
apreciable en el nivel de fletes. Para maximizar su beneficio, deberá producir la 
cantidad que le permita igualar coste e ingreso marginal. Esto conduce a que, a corto 
plazo, la variable a tener en cuenta a la hora de tomar decisiones es el coste marginal ya 
que el coste fijo de ofrecer una determinada cantidad de tonelaje no puede variar en el 
corto plazo.  








Variable Coste  Tarifa Tarifa Tarifa 
unidad 
de   Medio Medio Marginal 40$=M.R. 30$=M.R. 20$=M.R. 
tiempo, 
Q T.C. A.C. A.V.C. M.C. Ingreso Beneficios Ingreso Beneficios Ingreso Beneficios 







1 59 59,0 24 24 40 -19 30 -29 20 -39 
2 75 37,5 20 16 80 5 60 -15 40 -35 
3 95 31,7 20 20 120 25 90 -5 60 35 
4 120 30,0 21 25 160 40 120 0 80 -40 
5 150 30,0 28 30 200 50 150 0 100 -50 
6 190 31,7 26 40 240 50 180 -10 120 -70 
7 245 35,0 30 55 280 35 210 -35 140 -105 
8 330 41,3 37 85 320 -10 240 -90 160 -170 
9 430 47,7 43 100 360 -70 270 -160 180 -250 
 
Tabla 16: Beneficios y Pérdidas de una naviera de buques Tramp, a diferentes niveles tarifarios. 





Figura 5: Ingresos y Costes de una naviera de buques Tramp, a diferentes niveles tarifarios. Fuente: 
McCONVILLE,J. Economics of Maritime Transport. Theory and Practice. Pag 237. 
 
 
La tabla 16 y la figura 5 ilustran la respuesta de una naviera de buques Tramp a una 
variación en las tarifas de flete. La parte izquierda de la figura muestra como la tarifa de 
flete viene determinada por el tonelaje de los buques del mercado. Puede apreciarse que, 
aunque la demanda puede variar, la oferta se representa por una única curva. La 
situación inicial del mercado se corresponde con una demanda D0 y un equilibrio C, con 
una tarifa de flete de 20$. Un aumento de la demanda hasta D1 producirá un nuevo 
equilibrio B y la tarifa de flete queda establecida en 30$. Otro aumento producirá el 
cambio de D1 a D2, con una tarifa de 40$ correspondiente al punto de equilibrio A. 
 
El objetivo de esta figura es ilustrar los cambios que a corto plazo pueden producirse en 
la tarifa de flete, debido a los diferentes equilibrios de mercado. Si el armador empieza a 
operar con la mayor tarifa (40$), podrá conseguir un beneficio extraordinario debido a 
que la tarifa de flete (ilustrada por el punto A1 de la figura) es superior al mínimo de la 
curva de coste medio. Si la tarifa es igual al mínimo coste medio de las toneladas 
ofrecidas (punto B) el armador estará consiguiendo beneficios normales (Bº=0). Este 
mínimo coincide con el corte del coste medio con el coste marginal, correspondiente a 
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Q5 unidades de output.  En el caso de que la tarifa esté por debajo del coste medio del 
armador, éste incurrirá en perdidas. Estas pérdidas solo podrán ser mantenidas si se 
encuentran por encima del coste variable medio; por debajo del punto C1 (mínimo del 
coste variable medio) el armador debe salir de la industria.  
 
El rango de las tarifas de flete se encuentran entre 40$ y 20$ en la tabla y entre los 
puntos A1 y C1 en la figura. Si se empieza a analizar la tabla y la figura a partir de la 
tarifa de 40$, la demanda de tonelaje a la que debe hacer frente el armador es 
completamente horizontal (absolutamente inelástica); la misma tarifa para cualquier 
cantidad de output. En Q6 la cantidad de tonelaje ofrecida permite que el ingreso 
marginal se iguale al coste marginal. El beneficio del armador en este caso es 
extraordinario, indicado en la figura por el área A1AGG1. Esto se debe a que la tarifa de 
flete excede en GA la cantidad total de tonelaje ofrecida en Q6. El supuesto de entrada y 
salida es importante aquí, ya que en un período de beneficios extraordinarios el mercado 
tratará de aumentar las cantidades ofrecidas. Los armadores competitivos que trabajan 
fuera del mercado Tramp intentarán entrar en él forzando a la baja los beneficios, en un 
proceso competitivo.  
 
En el caso de que la tarifa de mercado disminuya hasta 30$ prevalecerá lo que 
podríamos llamar un beneficio normal de mercado. La cantidad ofrecida será Q5 por 
unidad de tiempo, lo no permitirá a los armadores conseguir un beneficio extraordinario 
pero si un uso óptimo de sus recursos, debido a que el coste marginal es igual al coste 
medio. Con esta tarifa fletes, el ingreso total cubrirá al coste total y los beneficios serán 
cero (ver tabla). En este punto ningún armador está dispuesto a salir ni a entrar del 
mercado.  
 
La curva de coste marginal a corto plazo se corresponde con la curva de oferta a corto 
plazo desde el punto de corte con el coste variable medio en un mercado de 
competencia perfecta. La curva de oferta muestra la cantidad de tonelaje que el armador 
está dispuesto a ofrecer para cada nivel tarifario, excepto por debajo del nivel de los 
20$, en la tabla y en la figura. En este caso los armadores, para minimizar las pérdidas, 
deben retirar una parte de la cantidad de tonelaje que ofrecen, ya que unas tarifas tan 
bajas no permiten cubrir los costes variables. De lo contrario habrá una pérdida de 
tonelaje de todos los que operan, además de la pérdida de todos los costes fijos. La 
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respuesta racional a esta situación es disminuir voluntariamente el volumen de 
producción, aunque a  corto plazo no es posible salir de la industria.  Una tarifa 
ligeramente por encima de 20$ permitirá que se mantenga el negocio, aunque el naviero 
esté sufriendo pérdidas porque la tarifa no le permite cubrir el coste medio.  Siempre y 
cuando se cubran los costes variables, el armador maximizador de beneficios debe 
mantenerse en la industria. Es esencial cubrir los costes fijos, para mantenerse activo en 
la oferta, así que el punto C del gráfico, frontera entre no cubrir los costes variables pero 
si los fijos (a la derecha del punto) y no cubrir ninguno de los dos (a la izquierda del 
punto), representa el nivel tarifario por debajo del cual los armadores no están 
dispuestos a ofrecer ninguna cantidad de tonelaje.  
 
 
El periodo de mercado, el C/P y el L/P. Efectos en las curvas de 
coste e ingreso 
 
El tiempo es importante en el estudio de la curva de oferta de la industria, que es el 
sumatorio de las curvas individuales de oferta. Podemos dividir el tiempo en tres etapas 
diferentes: el momento actual, el corto plazo y el largo plazo. El momento actual, o 
periodo de mercado, es un periodo de tiempo muy pequeño donde el output permanece 
constante y todos los demás factores se consideran fijos. La curva de oferta es 
perfectamente inelástica. En el corto plazo existen costes variables y costes fijos, ya que 
existen algunos factores que no se pueden ajustar. Aquí la curva de oferta resultante es 
algo más elástica. Para terminar, en el largo plazo todos los factores se pueden ajustar, 
así que todos los costes son variables. La curva de oferta que resulta es cada vez más 
elástica. El tramo más importante para el estudio es el que se encuentra entra los dos 
extremos. Aparecen, sin embargo, algunas dificultades, como señaló K.E. Boulding 
(1910-1993) “entre el momento actual y el largo plazo hay un cúmulo indefinido de 
períodos cortos de tiempo”. La siguiente discusión sobre los mercados Tramp se 
centrará en el corto plazo.  Este periodo puede definirse como no suficientemente largo 
para poder variar la capacidad industrial del sector, pero suficientemente prolongado 
para cambiar el grado de uso del tonelaje disponible. En el mercado Tramp, el uso de la 
capacidad de tonelaje y el ajuste de la capacidad total se procederán al mismo tiempo. 
Este uso se daría, por ejemplo, en el caso de tener capacidad inactiva y que se utiliza de 
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nuevo. Los cambios en la capacidad están relacionados con el desguace y construcción 
de buques. Ambos tipos de ajustes deben estar relacionados con las variaciones de la 
demanda, ya sean permanentes o a corto plazo. Teniendo presentes estas limitaciones, el 
presente estudio se concentrará especialmente en los cambios en el grado de utilización 
de la capacidad industrial de tonelaje en el corto plazo. 
 
Para analizar el mercado Tramp y el nivel de tarifas la curva de oferta a utilizar debe 
reflejar los cambios en la demanda. En el periodo de mercado, por definición, no puede 
haber cambios en la oferta, como se muestra en la figura 6. La oferta solo reacciona 
después de un tiempo.  
 
La curva de oferta de la industria consiste en una curva perfectamente inelástica (S), que 
representa una oferta fija de la cantidad Q. El equilibrio E aparece por la intersección de 
S y D, con una tarifa F. En este nivel la compañía debe mantenerse latente. Con el 
incremento de la demanda de D a D1, aparece un nuevo equilibrio E1 y el flete aumenta 





Figura 6: El periodo de mercado en el mercado Tramp. Fuente: McCONVILLE,J. Economics of 
Maritime Transport. Theory and Practice. Pág 241. 
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¿Cuál es la relación entre esta situación y la de plena utilización de la capacidad? Si la 
curva de oferta es inelástica y no nos encontramos ante una situación a muy corto plazo, 
sino ante un indicador de la plena utilización de la capacidad,  transcurrirá algún tiempo 
antes de que se pueda introducir alguna capacidad adicional. Pero en este caso se asume 
que existe tonelaje que no se utiliza o se infrautiliza.  Por otro lado se sabe que los 
armadores reaccionarán ante los cambios de la demanda en función de sus expectativas, 
aunque este puede ser un proceso muy tenso. Aunque durante el periodo inicial confíen 
en que se establecerá un nuevo equilibrio cuando se estabilice la demanda, los 
armadores pueden comportarse de forma vacilante ya que no estarán dispuestos a 
asumir los costes de una respuesta precipitada.  
 
Si se ha cumplido la sucesión de hechos del párrafo anterior, la situación de la oferta es 
tal que existe una parte del tonelaje en servicio que se está infrautilizando. Otros buques 
estarán en astillero para realizar trabajos de mantenimiento. Esta capacidad se reactivará 
de nuevo si las expectativas son buenas, aunque cada armador lo puede hacer de forma 
diferente. Se irá aumentando la cantidad ofrecida S1a este nuevo nivel de flete F1. La 
curva oferta irá variando hasta tener pendiente positiva a muy corto plazo. Al hacerse 
más elástica habrá una mayor cantidad de tonelaje ofertado, y la nueva curva de oferta 
S1 establecerá un nuevo equilibrio en E2, con una tarifa F2 e incrementando la cantidad 
de tonelaje hasta Q1.  Se habrá producido un aumento significativo debido a las 
expectativas de cambio en la demanda y a los ajustes dinámicos de ésta en el muy corto 
plazo.  
 
Ahora se analizará con más detalle el aumento positivo de curva de oferta una vez se 
han completado los efectos propios del periodo de mercado. El estudio está basado en la 






Figura 7: Curva de Oferta de la Industria. Fuente: Ibídem, Pág 241. 
 
 
Se puede apreciar que el sector Tramp del transporte de graneles secos tiene una curva 
de costes creciente, que se muestra mediante la pendiente creciente de la curva de oferta 
de la industria (S) hasta que esta se convierte en perfectamente vertical cuando hay una 
plena utilización de la capacidad, en Q3. Se puede ver el proceso de ajuste de la curva de 
oferta en respuesta a la demanda de mercado. La demanda pasa de su posición original 
D a D1 aumentando la cantidad demandada de Q a Q1 y provocando el aumento de la 
tarifa de flete de F a F1 a través del proceso visto anteriormente. La curva de oferta se ha 
desplazado de S a S1. El paso de la demanda de D1 a D2 provocará a su vez el cambio de 
la demanda S hasta llegar a la situación de plena capacidad del sector Q3. El ΣS se 
puede apreciar mediante el cambio en el pendiente de la curva de oferta de la industria, 
desde una relativamente elástica hasta una completamente inelástica cuando se están 
utilizando todos los recursos ofertados. La serie de puntos de equilibrio E, E1 e E2 
muestra el coste creciente de ofrecer cada vez más cantidad de tonelaje a medida que se 
va utilizando toda la capacidad del sector.  
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Elasticidad de la demanda 
 
La interacción de la oferta y la demanda en el mercado Tramp puede ser examinada 
desde un punto de vista más general. La demanda de tonelaje para el transporte de 
graneles secos depende también de otros factores exógenos a los que los armadores 
individuales deben adaptarse. La elasticidad de la demanda derivada se puede definir a 
través de una serie factores relevantes:  
 
 
1. Elasticidad derivada de la Demanda 
 
Es la elasticidad de la demanda que tienen los consumidores del producto final. En 
aquellos productos en que las cargas a granel es un input importante normalmente 
se considera que la demanda es inelástica.  
 
 
2. Proporción en el Coste Total 
 
En el precio final del flete ha de quedar reflejado necesariamente el coste total al 
que deben hacer frente los armadores. La tarifa de flete es normalmente, aunque no 
siempre, un pequeño porcentaje del valor de las cargas a granel. Por este motivo un 
incremento sustancial de la tarifa no va a tener en todas las ocasiones un impacto 
significativo en el precio final que paga el consumidor. Sin embargo, estas 
conclusiones generales de la influencia del ratio han sido criticadas por una serie de 
motivos. El principal es que, como ya se ha sugerido,  existen mercados en que los 
fletes si tienen importancia en el precio que paga el consumidor por el producto, 
como es el caso del carbón.  Cuando los fletes son particularmente elevados, los 
fletadores actúan en consecuencia minimizando los costes, variando el origen de 
sus mercancías, es decir, el puerto exportador, por otro más cercano. Este cambio 
puede hacerse durante un tiempo, aunque esta estrategia implica la aceptación de un 





La sustitución puede realizarse de dos formas diferentes. Primero, la sustitución del 
producto por otro, evitando consumir la mercancía de exportación encarecida y 
aumentando la demanda de productos domésticos sustitutivos. Sin embargo, en el 
caso de las mercancías transportadas a granel es difícil encontrar sustitutivos 
perfectos que no procedan del exterior y deban ser transportados mediante buques 
Tramp o de línea regular.  Segundo, la sustitución de un medio de transporte por 
otro. Aquí tampoco se puede encontrar un sustitutivo perfecto para todas las 
mercancías transportadas a granel, a niveles de flete y volumen similares. 
 
La discusión anterior parece apoyar la sensación generalizada de que la demanda de 
servicios de buques Tramp para el transporte de cargas secas a granel tiene una 
elasticidad relativamente baja. Sin embargo, se deben añadir algunos comentarios. Los 
ciclos económicos y especialmente las recesiones pueden tener un efecto importante 
sobre la elasticidad de la demanda. En estos casos, el flete puede suponer un gran 
porcentaje del precio que paga el consumidor final, especialmente en las cargas de poco 
valor. En cambio, se puede afirmar que la elasticidad precio de la demanda es más 
elástica. El Bergen Research Institute realizó varias estimaciones de la elasticidad de la 
demanda de estos productos, destacando entre los resultados que “la elasticidad precio 
de la demanda de transporte a granel se sitúa alrededor de 0,2 mientras que en el largo 
plazo la elasticidad es de 0,5”. Esto significa que, a corto plazo, ante un aumento de un 
1% en la tarifa de flete la cantidad de tonelaje demanda disminuirá en un 0,2%. 
 
Elasticidad de la oferta 
 
La curva de oferta del mercado Tramp tiene forma de J. La elasticidad de la oferta es 
una manera de medir la facilidad que tiene el mercado Tramp de expandir o contraer la 
cantidad de tonelaje que ofrece, a cada nivel tarifario. Como se ha explicado 
anteriormente, la curva de oferta de un armador es la parte de la curva de coste marginal 
que queda por encima del coste variable medio, así que la inclinación del coste marginal 
establecerá la flexibilidad de la oferta. Un aumento brusco de la inclinación de las 
curvas demostraría que la industria está teniendo cada vez mayor dificultad en aumentar 
su tonelaje activo.  La oferta se presenta cada vez más inelástica a medida que nos 
 162 
acercamos a la plena capacidad del mercado. Cuando la curva de coste marginal se 
encuentra por debajo de la plena capacidad y muy cercana a la curva de coste medio, la 





Figura 8: Expansión de la Demanda en el Mercado Tramp. Fuente: McCONVILLE, J. Economics of 
Maritime Transport. Theory and Practice. Pag 246. 
 
La curva de oferta de la figura es al principio extremadamente elástica. En cambio, 
cerca de la plena capacidad se vuelve extremadamente inelástica; la parte más 
interesante de la curva se encuentra entre estos extremos. La figura indica como se pasa 
gradualmente de completamente elástica a completamente inelástica. El cambio 
escalonado de la inclinación de la curva de oferta proviene de las aportaciones de los 
armadores a la capacidad de tonelaje total, dependiendo de las unidades de transporte 
que están dispuestos a ofrecer. Además cualquier mercado a granel, como se ha 
señalado, consiste en diferentes mercancías (carbón, mineral de hierro, grano, bauxita, 
fosfato y otras cargas menores) además de otros bienes que ocasionalmente se pueden 
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transportar a granel. Esta multiplicidad de géneros crea una situación donde las cargas 
más importantes transportadas a granel pueden ser completadas con otras menos 
importantes cuando el comercio de las primeras se contrae. De esta manera la 
elasticidad de la oferta del transporte de mercancías secas a granel es mayor que la de 
otros mercados, que se concentran en un único bien, como es el caso del crudo.  
 
El nivel tarifario se muestra en la figura anterior por la intersección de las curvas de 
oferta y demanda del mercado. La demanda inicial D y la tarifa F es muy baja en el 
punto de equilibrio E. Debido a que la curva de oferta es aquí extremadamente elástica 
sabemos que existe una gran cantidad de tonelaje disponible que los armadores quieren 
emplear. Nos encontramos probablemente ante un mercado estancado. Por debajo de 
este nivel tarifario no se podrá contratar ningún tonelaje porque los armadores no están 
dispuestos a ofrecer. En esta situación Q es la cantidad de tonelaje ofrecido. Desde este 
punto inicial, la demanda aumenta hasta D1, lo que supone un aumento sustancial de la 
cantidad ofrecida, que se amplia hasta Q1. A su vez, esto provoca un efecto mínimo en 
la tarifa, que tan solo se eleva hasta el nivel F1. Para ejemplificar esta situación, se 
puede decir que un aumento de la tarida de un 5% ha provocado la mejora de la 
cantidad ofrecida en un 50%.  Una nueva expansión de la demanda aumenta la cantidad 
demandada de D1 a D2. De nuevo la cantidad de tonelaje ofertado aumenta 
sustancialmente, de Q1 a Q2, aunque en esta ocasión también se produce un sustancial 
crecimiento de la tarifa, de F1 a F2. A modo de ejemplo, se podría decir que mientras la 
cantidad ha aumentado en un 30% el precio del flete se ha doblado. El último 
desplazamiento de la demanda, de D2 a D3,  es de menor magnitud que los anteriores. 
En esta situación la industria se encuentra a plena capacidad; no existe más tonelaje 
disponible para ofertar. Por este motivo, la cantidad ofrecida continúa siendo la misma, 
Q2, pero se ha provocado un decisivo cambio en la tarifa, desde F2 a F3. Cualquier 
variación de la demanda se traducirá en una variación significativa en la tarifa de fletes, 
debido a que nos encontramos en la parte más inelástica de la curva de oferta.  
 
En este ejemplo se ha podido ver que la demanda es el factor más dinámico del mercado 
de transporte Tramp. Los efectos que provoca el desplazamiento de la demanda pueden 
variar enormemente, dependiendo de la elasticidad del tramo de la curva de oferta en 
que las curvas se crucen. Ya se ha explicado que el intervalo inelástico de la curva se 
encuentra donde toda la oferta disponible se iguala a la oferta activa en el mercado. En 
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la figura anterior se ha estudiado la expansión del mercado Tramp hasta llegar al punto 
de equilibrio E3, que se encuentra en el tramo inelástico de la curva de oferta, de manera 
que el mercado conjunto de fletes se comporta de forma muy sensible a cualquier 
variación en la demanda u oferta del mercado Tramp. En este tramo se podría decir que 
un aumento del 1% en la demanda haría aumentar hasta un 30% la tarifa de flete.  
Oferta potencial 
 
La oferta potencial es un factor competitivo que se encuentra siempre presente en la 
industria, como ya se ha señalado al principio del presente capítulo. Se trata del tonelaje 
adicional que, bajo ciertas circunstancias (como por ejemplo tarifas de flete 
inusualmente elevadas) puede entrar en el mercado Tramp. La oferta potencial incluye 
buques combinados, grandes buques graneleros y buques de línea regular, además de 
los buques de nueva construcción. Se afirma que la oferta de tonelaje Tramp es 
perfectamente elástica y permite mejorar la tarifa de flete cuando la oferta potencial está 
activa en el mercado. Sin embrago, transcurre un periodo de tiempo antes de que se 
produzcan los ajustes o adiciones a la oferta. El punto en que estos ocurran y la medida 
en que influenciarán al mercado dependerán de la relación entre el ratio de las tarifas del 
flete del mercado Tramp y las tarifas existentes en los demás mercados. Aunque esta 
relación aún no se ha definido adecuadamente, sí se pueden establecer algunas pautas 
orientativas.  Un boom en el nivel de tarifas transfiere a los armadores de un área de 
actividad a otra. Si se tratan de armadores de buques combinados, la transición de un 
mercado a otro es sencilla. Esta transferencia de oferta potencial a oferta activa en un 





Figura 9: El Mercado Tramp y la Oferta Potencial. Fuente: Ibídem, Pág 248. 
 
En la parte inicial de la figura se puede apreciar como la curva se va volviendo cada vez 
más inelástica a medida que aumenta la tarifa, debido a los sucesivos puntos de corte 
con una curva de demanda que se desplaza hacia la derecha. En este momento la oferta 
activa total coincide con la oferta total de tonelaje Tramp. El incremento de la demanda 
de D1 a D3 va estableciendo el nivel de suministro total Q2 y aumenta el flete hasta un 
nivel situado entre F2 y F3. Si las tendencias subyacentes y las expectativas coinciden en 
que se mantenga el crecimiento de la demanda es de esperar que la tarifa siga 
aumentando hasta superar las tarifas de otros mercados.  
 
En este momento, los buques de otras áreas de actividad se irán mudando al mercado 
Tramp. El nivel tarifario se encuentra en este momento en Fp. Se puede apreciar que 
efectivamente el cambio de actividad de los armadores se ha realizado; la curva de 
oferta ha cambiado de pendiente de nuevo desde Fp, como puede verse en el punto de 
equilibrio E4. La curva de demanda se ha vuelto más elástica y la cantidad ha 
aumentado hasta Q3.  
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La importancia y repercusión de la oferta potencial dependerán de dos factores 
diferentes: la relación existente entre las tarifas de flete en los diferentes mercados y la 
cantidad de tonelaje que constituye la oferta potencial actual. En la figura se puede 
apreciar como la demanda continúa expandiéndose hasta D5 y de nuevo la oferta se 
encuentra a plena capacidad. En esta situación ya no existe más oferta potencial que 
pueda entrar en el mercado, así que Q5 será la máxima cantidad que se puede ofertar, a 
cualquier nivel tarifario, de manera que la oferta se vuelve completamente inelástica. De 
ahora en adelante, cualquier incremento de la demanda tan solo hará aumentar el flete y 
la situación se mantendrá igual hasta que caiga la demanda o hasta que se pueda elevar 
la cantidad de tonelaje ofertado.  
 
 
La caída de la demanda  
 
El estudio del transporte de carga seca a granel en el mercado Tramp hasta este punto se 
ha concentrado en condiciones de expansión de la demanda. Para estudiar el caso 
opuesto simplemente se debe utilizar el mismo mecanismo pero a la inversa.  En 
cualquier caso, el equilibrio se encontrará allí donde la demanda de capacidad de 
transporte se pueda satisfacer con la oferta disponible. A pesar de todo, se pueden 
producir problemas debido a que el modelo de oferta y demanda necesita que las 
decisiones se tomen simultáneamente por ambas partes. Se sabe que los armadores 
basan sus decisiones en las expectativas calculadas en el pasado, con las tarifas 
disponibles en aquel momento. En consecuencia, la cantidad de tonelaje ofrecido por 
unidad de tiempo depende del nivel tarifario del momento pasado, así que dicha 
cantidad se puede considerar fija durante un periodo de tiempo. La figura 10 examina el 
retraso en el comportamiento de la oferta. Debido al uso de un método simplificado, tan 
solo se puede aproximar la forma en que el mercado de fletes se ajustará a una 





Figura 10: El Mercado Tramp y la caída de la Demanda. Fuente: Ibídem, Pág 251. 
 
Sea una situación de mercado donde el equilibrio original se sitúa en la posición E con 
demanda D, al nivel de tarifas F y la cantidad ofrecida por los armadores Q. Se produce 
una contracción en la demanda provocando el desplazamiento de la curva de demanda 
de D a D1. Si el modelo de análisis funciona de la misma forma que en los casos 
estudiados anteriormente, los armadores deben eliminar el exceso de oferta 
desplazándose hasta un nuevo equilibrio E2, la cantidad ofrecida se contraerá de Q a Q2 
y, como era de suponer, aparecerá una nueva tarifa F2.  Sin embargo, esto no ocurrirá si 
la contracción repentina de la demanda ocurre en la parte más inelástica de la curva de 
oferta, debido a que el tonelaje total Q se mantendrá igual en el momento presente. El 
exceso de tonelaje disponible (entre Q y Q2) producirá el descenso de la tarifa de flete 
hasta F2. Sin embargo, los fletadores estarían dispuestos a contratar la cantidad de 
tonelaje Q si la tarifa de mercado se situara en F1, tal como indica el punto R.  
 
El principal efecto del exceso de oferta a medio plazo es, como se ha podido comprobar, 
una reducción de las tarifas. La salida de tonelaje del mercado, esto es, el efecto 
expulsión, puede retrasarse un poco en el tiempo. El principal motivo es que los 
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fletadores  necesitan de algún tiempo para que se terminen los contratos que estaban 
realizando, mientras que un número cada vez mayor de buques están sin flete pero aún 
en activo, ya que la oferta de tonelaje que representan no se ha retirado del mercado en 
respuesta a la caída de los fletes. El tonelaje que permanece ocioso a la espera de flete 
representa la sospecha de una inminente mejora en las tarifas de flete por parte de los 
armadores, o como mínimo la voluntad de no actuar precipitadamente ante lo que puede 
ser una situación pasajera. De todos modos, el mecanismo de mercado irá expulsando 
gradualmente el tonelaje sobrante de la oferta activa, primero mediante la acumulación 
de tonelaje inactivo fuera del mercado y después destruyendo o reformando los buques 
si las tarifas de flete bajas persisten en el mercado.  
 
Oferta creciente  
 
El nuevo tonelaje va entrando en el mercado continuamente, incluso en los periodos en 
que las tarifas de flete se encuentra inusualmente bajas, ya que inclusive en estos casos 
se producirá el reemplazo de tonelaje encargado durante el periodo expansivo. Incluso 
en el caso en que la cantidad de tonelaje desguazado sea igual al nuevo tonelaje, la 
oferta crecerá debido a que los nuevos buques, a igual capacidad, serán más eficientes.  
El aumento en la oferta se representa mediante el desplazamiento de la curva de oferta 
paralelamente hacia la derecha, después del periodo de tiempo necesario para que se 





Figura 11: El Mercado Tramp y la caída de la Demanda.  
Fuente: McCONVILLE, J. Economics of Maritime Transport. Theory and Practice. Pag 252.  
 
Se asume que la curva de demanda D permanece constante durante el periodo de ajuste. 
La curva de oferta original S corta con la demanda en el nivel tarifario F1, 
concretamente en el punto de equilibrio E. La cantidad de tonelaje original es Q. La 
entrada de tonelaje nuevo provoca el desplazamiento de la curva de S a S1. En el punto 
A, intersección de la tarifa de flete original F1 y la nueva oferta S1, hay un exceso de 
tonelaje de Q a Q2.  La demanda solo está dispuesta a consumir la cantidad Q2 si la 
tarifa baja hasta F2, aunque con una tarifa tan baja los armadores comenzarán a eliminar 
tonelaje de la oferta activa. El proceso de estabilización del mercado continuará hasta 
que el flete se establezca en F3, en el punto de equilibrio E1, cantidad Q3, cumpliéndose 
Q< Q3< Q2.  
 
El tiempo y su influencia en el mercado Tramp 
 
La figura 12 es un intento de poner de relieve el tiempo y su influencia en el mercado. 
El movimiento de las curvas de demanda es similar al que ya se ha explicado en el caso 
de una expansión. La principal diferencia en este caso se encuentra en la expansión de la 
oferta, fruto de la reacción de esta a las variaciones en la demanda y a las expectativas 
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de los armadores. Dicha expansión se puede apreciar en la parte inelástica de la oferta, 
la de plena capacidad,  que se desplaza hacia el exterior a partir de cero, a medida que la 




Figura 12: El  Mercado Tramp, incluyendo el Tiempo. Fuente: Ibídem, Pág 253. 
 
La figura anterior tiene tres ejes; el vertical representa las tarifas de flete (FR), el eje 
central representa la cantidad de tonelaje (Q) y el último eje representa el tiempo (T). S 
es la curva de oferta o la cantidad total de tonelaje ofrecido durante un periodo 
específico de tiempo y D es la curva de demanda durante ese mismo periodo. 
 
La tarifa de flete es baja en F. La curva de demanda corta con la curva de oferta en su 
parte más elástica y la cantidad derivada de este equilibrio es Q. En el segundo periodo 
de tiempo, T1, la demanda se ha desplazado hacia la derecha y está entrando en la parte 
crecientemente inelástica de la curva de oferta. La curva de oferta se ha movido 
ligeramente hacia fuera debido a que nos encontramos en el periodo de “wait ans see” 
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donde la transformación de oferta potencial en oferta activa es mínima. Durante este 
periodo la tarifa ha subido hasta F1 y la cantidad ofrecida es Q1. El tercer periodo, T2, 
representa el inicio de la expansión, debido a las crecientes expectativas de los 
armadores. La demanda ha continuado creciendo aunque sigue interceptando con la 
oferta, que también se ha ido expandiendo. A principios de T2 se ha completado la 
transformación de la oferta potencial en oferta activa. La tarifa de flete se ha reducido 
debido al aumento de la oferta y se encuentra en el nivel F2.  Lo que se pretende con la 
figura anterior es añadir una dimensión más, el tiempo, al debate.  
 
La cuestión anterior nos muestra que los cambios en la demanda u oferta del mercado 
de transporte de cargas secas a granel producen fuerzas que hacen fluctuar las tarifas de 
flete en el tiempo. En la práctica, estas fluctuaciones pueden ser reacciones violentas a 
pequeñas evoluciones en la oferta o demanda. Todas estas pruebas nos permiten afirmar 
que el mercado de este sector del transporte internacional es muy competitivo.  
 
Tonnage Stabilisation Schemes 
 
Las perturbaciones creadas por contracciones de la demanda son considerablemente más 
problemáticas que las creadas por las expansiones. Como ya se ha visto, la 
sobrecapacidad del mercado es un inconveniente mayor que la subcapacidad en el ciclo 
que siguen las tarifas de flete antes de estabilizarse. La sobrecapacidad que se vive 
durante un periodo proviene de la necesidad de satisfacer un boom anterior. Por un lado, 
el exceso de oferta dificulta la creación de nuevos negocios. Por otro, los armadores 
deben decidir qué hacer con la capacidad sobrante: reservarla a la espera de un periodo 
mejor, desguazarla o venderla en el mercado de segunda mano. Las respuestas a los 
cambios en las condiciones del mercado dependen de los ajustes que puedan hacer los 
armadores, especialmente regulado la oferta teniendo muy en cuenta los costes 
presentes y futuros. Los armadores, al ser un mercado de precio aceptantes 
(condicionados), no pueden influir de forma individual sobre las tarifas de flete, así que 
deben conseguir maximizar sus beneficios con los instrumentos que tienen a su alcance.  
 
Durante mucho tiempo la sobrecapacidad ha sido un problema endémico de este sector, 
dando lugar a otro tipo de soluciones, de tipo colectivo. Los armadores se han 
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organizado para ejercer un control coordinado sobre la cantidad de tonelaje ofrecida en 
el mercado.  Estas medidas colectivas representan para los armadores dejar de ser 
totalmente precio aceptantes referenciados y tener cierto poder para mejorar las tarifas. 
Esto se consigue mediante la retirada sistemática de capacidad de transporte y también 
desalentando o impidiendo la construcción de nuevos buques. El establecimiento de 
estas medidas permite que las respuestas de los armadores ante los cambios en el 
mercado sean activas y no pasivas.  
 
A lo largo de la historia del transporte Tramp de carga seca a granel, y también en el 
caso de los buques tanque, ha habido numerosas asociaciones que han buscado la 
estabilidad en las tarifas de flete. Por ejemplo, se afirma que uno de los últimos gestos 
que permitieron la supervivencia económica de los buques a vela fue la creación de un 
acuerdo de tarifas mínimas en 190539. Este, junto con muchos otros acuerdos 
posteriores, busca adoptar un nivel de tarifas. Reciben el nombre de  “Tonnage 
Stabilisation Schemes”. 
 
Estas colusiones contienen normalmente tres grandes apartados40: acuerdos de tarifas 
mínimas, acuerdos de acumulación de capacidad fuera del mercado y acuerdos para la 
construcción y desguace de nuevas unidades. La intención de estos acuerdos ha sido 
aumentar las tarifas de flete y, al hacerlo, lograr mejorar la confianza y la estabilidad del 
mercado Tramp. La mayoría de estas alianzas se establecen durante largas depresiones 
en las tarifas de mercado, cuando la demanda se contrae y la industria debe operar muy 
por debajo de la condición de plena capacidad. 
 
                                                 
39
 Ocean Freight Rates and Their Control by Line Carriers. J.Russel Smith. The Journal of Political 
Economy, Vol.14,  Num. 9 (Nov., 1906), págs. 525-541. 
 
40
 En economía se denomina “colusión” o practicas colusorias a un acuerdo entre varias empresas de un 
mercado, que deciden actuar de un modo concertado, para tomar el control de parte del mercado en que 




Ilustración 12: Estructura de los acuerdos y Pools. Fuente: HARALAMBIDES, H.E. The economics 
of Bulk Shipping Pools. 1996.   
 
En el mercado del transporte a granel de cargas secas, un acuerdo de tarifas mínimas 
consiste en que todos los participantes se comprometen a no aceptar un flete por debajo 
de la tarifa acordada. Sin embargo, son libres de aceptar fletes mejores, si los cargadores 
están dispuestos a pagarlo. Además, muchas veces estos acuerdos fijan la cuantía del 
flete de retorno, es decir, los armadores se aseguran el cobro de los gastos del viaje en 
lastre.  
 
Durante el periodo de entreguerras hubo varios pactos de este tipo. Tal vez el más 
conocido sea el “Tramp Shipping Administrative Committee”, que recibió el apoyo del 
gobierno británico y de otros, aunque al final tuvo un éxito limitado. Los motivos 
fueron varios; por un lado, tan pronto como se puso en funcionamiento el ciclo de la 
tarifa de flete empezó a mejorar, por otro, solo algunas rutas establecieron tarifas 
mínimas, como es el caso del grano transportado entre Australia y Europa. Las tarifas de 
las otras rutas, de menor importancia, cayeron libremente. Los efectos del acuerdo se 





Figura 13: Tonnage Stabilisation Schemes. Fuente: McCONVILLE,J. Economics of Maritime 
Transport. Theory and Practice. Pág 256. 
 
La hipótesis subyacente en el estudio es que la demanda se ha contraído y la industria se 
encuentra con tarifas de flete muy deprimidas durante un periodo prolongado de tiempo. 
Evidentemente una cantidad considerable de tonelaje se ha apartado del mercado. La 
industria está operando correctamente por debajo de la condición de plena capacidad. 
En la figura, la oferta activa es 0Q y el ingreso total 0FEQ. El objetivo del acuerdo es 
aumentar la tarifa hasta F1, que será la nueva tarifa mínima del mercado. Este aumento 
provocará un movimiento a lo largo de la curva de demanda, desde E hasta E1 y la 
correspondiente contracción de la cantidad ofrecida desde Q hasta Q1. Esta contracción 
implica una pérdida de parte del ingreso total, QQ1GE. Sin embargo, esta pérdida se 
compensa con el aumento de ingresos derivados del establecimiento de la tarifa mínima, 
aumento que consiste en FF1E1G.  
 
La retirada voluntaria de parte de la cantidad ofertada, en especial de aquellos buques 
que incurrían en mayores costes, ha beneficiado a todos los armadores que permanecen 
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operando en el mercado. En 1950 la Iternational Shipowners Association estableció un 
acuerdo de este tipo, bajo el control de la Tonnage Stabilisation Association Ltd.  Este 
empezó a funcionar durante el declive de las tarifas de los años sesenta. Inicialmente el 
acuerdo estaba dirigido a los buques graneleros de más de 5.000 DWT, se encontraran 
en activo o no. No se estableció ninguna tarifa mínima ni obligación de amarrar los 
buques. Se estableció una pequeña cuota de entrada, con fines administrativos y las 
contribuciones a la Asociación solo debían hacerse una vez se hubiera encontrado un 
fletador. Los niveles de contribución se establecieron en función de los fletes brutos y 
todos ellos iban destinados a un fondo común. El porcentaje en que contribuyó el 
transporte que realizaban los buques fletados al fondo común siguieron los siguientes 
porcentajes: 
 
• Cuando el 10% de la flota se encontraba amarrada, el 90% restante contribuía 
con un 1,25% de sus fletes.   
• Cuando el 15% de la flota se encontraba amarrada, el 90% restante contribuía 
con un 2% de sus fletes.   
• Cuando el 25% de la flota se encontraba amarrada, el 90% restante contribuía 
con un 3,25% de sus fletes.   
 
Desde el principio la Asociación estimó que haría falta que el 75% de la flota mundial 
participara en el programa de subvenciones para que el acuerdo tuviera éxito. Como el 
nivel de cooperación nunca llegó a ser tan elevado, el acuerdo se acabó después de dos 
o tres años.  
 
Volviendo a la figura 13, en la posición inicial, con una tarifa muy baja, la industria se 
encuentra muy lejos de la plena capacidad. A lo largo de la curva de oferta la cantidad 
de tonelaje activo es Q. La tarifa de flete de equilibrio viene dada por E. Un cambio de 
incentivos financieros o subvenciones para buques pueden provocar la aparición de 
medidas complementarias, más aún si el mercado se encuentra en aquellos puntos que 
animan a los armadores a permanecer inactivos. Este método colectivo anima a la 
reducción de la cantidad de tonelaje ofrecido, con el fin de aumentar la tarifa de flete. 
De este modo se crea una nueva curva Q1S1 que genera un nuevo equilibrio E1 y que a 
su vez causa el aumento de la tarifa hasta F1. La principal diferencia entre el acuerdo 
que ahora estudiamos y el anterior, que estaba basado en una tarifa mínima, se 
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encuentra en que esta vez no se crea un nivel mínimo, sino que se recorta la cantidad 
ofrecida hasta que suben las tarifas y se vuelven atractivas para los armadores. El 
modelo indica que los fletadores pagarán una tarifa más alta, F1, aunque la cantidad 
ofrecida será menor, Q1. Para los operadores de tonelaje Tramp los ingresos colectivos 
habrán mejorado substancialmente,  desde el área 0FEQ hasta 0F1E1Q1. Para saber si 
con esta medida se ha mejorado o empeorado la situación financiera se debe estudiar la 
elasticidad de la demanda de tonelaje.  En la figura anterior, asumiendo que la pendiente 
de la curva de oferta indica su elasticidad y, como ya se ha visto, la curva de demanda 
es claramente inelástica, la disminución de tonelaje hará crecer los ingresos totales. Si 
las curvas tienen pendientes diferentes a las del modelo, se hará necesario un nuevo 
análisis para averiguar si efectivamente aumentaran los ingresos de los armadores. 
 
La influencia de los acuerdos sobre desguace y construcción de tonelaje se puede 
apreciar en la figura mediante la contracción de la capacidad total de TC a TC1. El 
impacto de estas medidas dependerá del tipo de tonelaje desguazado o construido. 
Presumiblemente una política de este tipo afectará a toda la curva de oferta y para 
analizar sus consecuencias hará falta información más detallada. 
 
El caso anterior sirve para subrayar qué métodos pueden utilizarse y a qué problemas 
hay que hacer frente. El principal objetivo ha sido mejorar la tarifa de flete, dar 
estabilidad al sector y aumentar la confianza en el mercado. Generalmente las medidas 
han fallado o han tenido un éxito limitado cuando las condiciones de mercado eran 
favorables. Parece que hay una serie de dificultades insuperables que impiden que se 
establezca un cartel de este tipo41. Los fletadores normalmente estarán en contra de 
estos acuerdos, ya que provocan la disminución de su excedente. Tan solo verán de 
forma positiva las mejoras en la estabilidad del mercado, bien sean a corto o a largo 
plazo, aunque por el momento esto no se haya alcanzado. Por otro lado, si no han tenido 
otra elección, es decir, no había otra alternativa disponible, estos acuerdos 
probablemente tendrían más posibilidades de éxito. Tal situación nunca se les ha 
planteado a los cargadores, aunque siempre han podido recurrir a los no participantes en 
el acuerdo haciendo ofertas en secreto, que les permiten esquivar las limitaciones 
                                                 
41
 Un cartel (del alemán Kartell), consiste en un convenio entre varias empresas similares para evitar la 
mutua competencia y regular la producción, venta y precios en determinado campo industrial. 
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impuestas por las asociaciones de armadores. Además, los cargadores siempre están 
bajo la presión de otros operadores de la competencia, deseosos de asegurarse cargas en 
periodos de escasez, por ejemplo operadores de línea regular o de buques tanque, estos 
últimos en el mercado del grano. Durante el examen de los planes de estabilización del 
sector, existe un espíritu de cooperación colectiva. Este concepto choca frontalmente 
con el agresivo espíritu emprendedor de los armadores individuales. Los lemas del tipo 
“acuerdo entre caballeros” dejan entrever que no hay ningún organismo superior que 
evite transgredir lo pactado entre los participantes. 
 
A modo de ejemplo, para un armador individual debe ser prácticamente imposible 
resistirse a la tentación de reactivar el tonelaje que tiene fuera del mercado cuado ve que 
las tarifas de flete aumentan gracias a las medidas del cartel. Este es el dilema clásico de 
todos los acuerdos donde hay numerosos participantes pero no una fuerza disciplinaria. 
La picaresca de los armadores para mejor sus acuerdos terminará destruyendo los 
acuerdos colectivos. Como puede verse, la historia está llena de intentos de fijar las 
tarifas de flete o de controlar las cantidades suministradas. 
 
Nuevo Marco Comunitario42 
 
El Reglamento Comunitario Nº 1419/2006 de 25 de septiembre de 2006 deroga al 
Reglamento (CEE)  Nº 4056/86,  por el que se establecen normas detalladas para la 
aplicación de los artículos 85 y 86 del Tratado a los transportes marítimos y se modifica 
el Reglamento (CE) N° 1 / 2003, ampliando su alcance con objeto de incluir el cabotaje 
y los servicios internacionales Tramp. 
 
El cabotaje y los servicios internacionales Tramp están excluidos de los artículos 81 y 
82 del Tratado, establecidas originalmente en el Reglamento (CEE) Nº 4056/86 y 
posteriormente en el Reglamento (CE) Nº 1 / 2003. Actualmente son los únicos sectores 
que quedan excluidos de la aplicación de las Normas Comunitarias de Competencia. La 
falta de poderes efectivos que permitan la aplicación a estos sectores de la economía es 
una anomalía desde el punto de vista reglamentario. 
                                                 
42
 Para más información, consultar RODRIGO DE LARRUCEA, Jaime. New EU regulation on the 
application of the articles 85 and 86 of the Treaty. UPCommons, (http://hdl.handle.net/2117/2340). 
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La exclusión de los servicios Tramp del Reglamento (CE) Nº 1 / 2003 se basó en el 
hecho de que las tarifas de estos servicios se negocian libremente caso por caso, de 
conformidad con las condiciones de la oferta y la demanda. Sin embargo, estas 
condiciones de mercado están presentes en otros sectores y las disposiciones sustantivas 
de los artículos 81 y 82 ya se aplican a estos servicios. Razón de más para que no se 
prolongue más en el tiempo la exclusión de estos servicios de la aplicación de los 
artículos 81 y 82 del Tratado. Del mismo modo, aunque los servicios de cabotaje no 
tuvieran ningún efecto en el comercio intracomunitario, esto no significa que deban ser 
excluidos del ámbito de aplicación del Reglamento (CE) Nº 1 / 2003 desde el principio. 
Dado que los mecanismos establecidos en el Reglamento (CE) Nº 1 / 2003 son 
adecuados para que se apliquen las Normas de Competencia a todos los sectores, el 
ámbito de aplicación de dicho Reglamento debe modificarse a fin de incluir el cabotaje 




Puesto que los Estados miembros pueden necesitar, ajustar sus compromisos 
internacionales debido a la supresión del sistema de conferencias, las disposiciones del 
Reglamento (CEE) Nº 4056/86 relativas a la exención deben continuar aplicándose a las 
Conferencias que cumplan los requisitos del Reglamento (CEE) N° 4056/86, en la fecha 





Durante el presente capitulo se ha analizado el mercado del transporte de cargas secas a 
granel suponiendo que se trata de un mercado en competencia perfecta, aunque durante 
los últimos años esta hipótesis se ha puesto en duda. Esto se debe a las ventajas que 
supone la introducción de economías de escala en el sector, debido a la creciente 
especialización de los buques y las operativas. Los armadores han fomentado el 
desarrollo de las cláusulas contractuales, especialmente en los contratos a largo plazo. 
Durante los años sesenta este tipo de contratos tuvieron una importancia creciente, ya 
que aportaban mayor seguridad a la hora de financiar la construcción naval; la seguridad 
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de pago de los fletes permitían atender a las condiciones de amortización de los 
prestamos que imponían las instituciones financieras. Mediante estos contratos los 
operadores de buques se comprometían a compartir parte del riesgo de la aventura 
marítima. 
 
Desde el punto de vista de los armadores, no está clara la influencia que tuvieron estas 
medidas en momentos menos favorables para el mercado, especialmente a mediados de 
1970. Durante esa década se hicieron persistentes dos graves problemas para la 
industria; el exceso de capacidad y las tarifas bajas.  Los fletadores se volvieron cada 
vez más selectivos con el tonelaje, buscando siempre la reducción de sus costes. 
Algunos fueron acusados de fletar de forma inadecuada, engañados por los bajos niveles 
de costes a los que aparentemente iban a incurrir.  En este contexto, los armadores se 
mostraron reacios a construir buques especializados para nuevos sectores si no se daban 
todas las garantías de seguridad a medio o largo plazo. A pesar de esto, algunas 
autoridades en la materia afirman que, durante este periodo de depresión, los fletadores 
tuvieron una importancia creciente en el mercado. Algunos hechos defienden esta 
postura: el uso progresivo de contratos de media y larga duración, rigideces, la habilidad 
de los cargadores o charteadores para influenciar el mercado, especialmente cuando hay 
pocos fletadores potenciales. A menudo esa influencia a sido reforzada por los propios 
fletadores, que dirigen directamente parte de la oferta de tonelaje disponible. Influencias 
de este tipo, especialmente si también intervienen los gobiernos (como en el caso del 
transporte de grano), ha provocado la aparición de estrategias de  “discriminación por 
precio”43. Esto implica cierto nivel de poder de mercado, ejercido tanto por parte del 
armador como por parte de los fletadores. En algunos casos es difícil conocer con 
exactitud las tarifas que realmente se pagan por el flete, ya que los contratos lo 
mantienen en secreto. Esto naturalmente provoca que la información sobre el mercado 
sea imperfecta. Tampoco está claro como repercuten los CoA’s en el mercado. Estos y 
otros factores, combinados con las expectativas del mercado de fletes a largo plazo, 
sirven para falsear los niveles de competencia.  
 
                                                 
43
 Se presenta una discriminación de precios cuando hay diferencias de precios que no dependen o no se 
explican en las diferencias de costes. 
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El estudio del mercado de fletes se debe a la importancia que tiene el transporte Tramp 
en el sector del transporte a granel. Como ya se ha visto, ambos lados del mercado, 
armadores y fletadores, son los principales interesados en conocer el funcionamiento 
actual de la industria, para poder tomar las decisiones necesarias. Las políticas a largo 
plazo están basadas en la tarifa actual y en las expectativas futuras, es decir, la 
evolución del mercado a muy corto plazo influirá en los fletes futuros. Las tarifas de los 
time charter son más elevadas si las del mercado actual tienen una tendencia creciente. 
En muchas ocasiones los armadores exigen mejores tarifas para compensar la 
incertidumbre sobre los fletes futuros. Los fletadores, a su vez, están más interesados en 
contratos de corta duración cuando la tendencia de las tarifas es decreciente y muchos 
armadores se verán obligados a aceptar estas condiciones por el temor a encontrarse en 
el futuro con demasiada capacidad sobrante. Aquí reside el quid de la cuestión: las 
tarifas de los time charter son simplemente un reflejo de las tarifas vigentes en el 
mercado durante la negociación. 
 
Esta hipótesis tiene ciertas implicaciones.  Disminuye las expectativas de mejora en un 
futuro próximo al mínimo. Además, aunque no desestima totalmente la anterior 
discusión, sobre la influencia indebida en el proceso de establecer un nuevo tipo de 
fletamento a largo plazo, le da poca importancia. Esta reducción de la influencia permite 
reforzar la posición del mercado en la formación de todas las demás tarifas de flete. Por 
consiguiente, los contratos de larga duración no pueden afectar a las tarifas de mercado, 
porque dependen principalmente del tipo de cambio actual. 
 
Indudablemente el mercado del transporte a granel no se comporta siempre como un 
mercado en competencia perfecta.  Tal vez la cuestión principal sea saber qué 
importancia tiene el análisis del modelo de competencia perfecta para conocer el 
funcionamiento del mercado de fletes. Por un lado, la oferta del mercado no es más 
compleja en este sector que en cualquier sector industrial. Se trata de una oferta 
suficientemente rica como para que se comportare de forma competitiva. Por otro lado, 
los sectores que forman el mercado se comportan siguiendo un patrón de 




También hace falta preguntarse si el modelo de competencia perfecta permite el 
desarrollo de medidas que sean aplicables a la industria. Al tratarse de un modelo 
extremadamente simple, tan solo puede analizar las cuestiones más sencillas que 
provienen del mundo real. Sin embargo, da algunas ideas sobre la fijación de precios, la 
entrada y salida del mercado, la metodología seguida para tomar decisiones, etc. El 
mercado del transporte de mercancías secas a granel es suficientemente competitivo 
como para que las conclusiones derivadas del estudio del modelo de competencia 






























































5.- PRÁCTICAS DOCUMENTALES 
5.1-LOS CONTRATOS DE TRANSPORTE. VOYAGE CHARTER. 
 
El contrato de fletamento por viaje (Voyage Charter) es el tipo básico de contratos de 
utilización del buque, tanto histórica como conceptualmente. De él han derivado los 
demás, fruto del progreso técnico y de los cambios económicos y comerciales habidos 
en los últimos tiempos.  El Código de Comercio de 1885 sólo alude expresamente al 
contrato de fletamento y, sin embargo todo el mundo entiende que se refiere al 
fletamento por viaje.  
 
El Código de Comercio define el contrato de fletamento como aquel contrato de 
transporte marítimo en que una parte, el fletador/porteador (owner/carrier) se 
compromete a poner un buque a disposición de la otra parte, el cargador/fletador 
(shipper/charterer), para el transporte de unas mercancías determinadas desde un puerto 
de carga al de destino, a cambio de un precio, el flete (freight), y la entrega de dichas 
mercancías al consignatario o receptor (consignee or receiver). Dependiendo de quién 
sea el tenedor del conocimiento de embarque, podrá el receptor coincidir o no con la 
figura del fletador. 
 
El fletante conserva la gestión náutica y comercial de la nave, mientras que el fletador 
conserva la capacidad de carga, que puede utilizar bien para cargar sus propias 
mercancías, bien para subcontratar con terceros cargadores determinadas parcelas de 
carga, lucrándose con la diferencia de flete. El concepto de naviero coincide en este 
caso con el de fletante. 
 
Actualmente, este tipo de contratos, dependiendo de si el fletamento se hace por la total 
capacidad del buque o solamente por un espacio parcial, se suelen usar de dos formas 
tradicionales: en primer lugar, la del fletamento total, en que la puesta a disposición del 
buque del fletador por parte del fletante implica la totalidad de los espacios útiles para la 
carga del mismo, respecto a lo cual el Código de Comercio establece que fletando un 
buque por entero, queda el fletador facultado para subrogar el flete en todo o parte a 
terceras personas, coma más le convenga, sin que el  capitán pueda negarse a recibir la 
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carga de dichas personar, pero siempre y cuando no se alteren las condiciones pactadas 
en el primer fletamento y se pague al fletante la totalidad del flete aun cuando no se 
embarque toda la carga. Y en segundo lugar, la del fletamento parcial en que la puesta a 
disposición queda restringida a un espacio determinado para cada fletador, por lo que el 
fletante podrá contratar con varios fletadores a fin de cubrir la totalidad del espacio útil. 
 
El Voyage Charter es posiblemente, hoy en día, el contrato de transporte marítimo por 
excelencia, principalmente en los transportes de mercancía a granel, tanto sólidas como 
líquidas. 
 
Obligaciones de las partes 
 
Para comprender bien las obligaciones de las partes contratantes, trazaremos las 
obligaciones generales de las partes de manera resumida, para ir estudiándolas 
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Obligaciones 








1.- Poner un 
buque a 
disposición del 
fletador en el 
lugar apropiado. 
 




3.- Extender los 
conocimientos de 
embarque. 
1.- Transportar las 
mercancías y 
custodiarlas 
durante el viaje. 
 
2.- Seguir la ruta 
trazada, con 
prontitud y sin 
desviarse. 
1.- Entregar la 
carga a su 
destinatario en el 





1.- Suministrar la 
carga determinada 
en el contrato. 
 1.- Pagar el flete 
convenido. 
 
Tabla 17: Obligaciones de las partes. Fuente: Elaboración propia. 
 
Obligaciones del fletante/porteador 
 
Como hemos visto en el cuadro anterior, las obligaciones del fletante son seis y se 
pueden separar según el momento temporal en que deben cumplirse. A continuación las 
veremos más ampliamente desarrolladas.  
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 Poner el buque a disposición del fletador en condiciones plenas de 
navegabilidad (en inglés, seaworthiness), con los pertrechos y 
combustibles necesarios para rendir el viaje acordado y con la tripulación 
adecuada. La navegabilidad es muy importante, porque se está arrendado 
un servicio. No podrá el fletante sustituir el buque a menos que así se  
hubiera convenido entre las partes. No obstante, el Código de Comercio 
contempla la posibilidad en los fletamentos parciales de que si recibida 
por el fletante una parte de la carga, éste no encontrase la parte restante 
para al menos completar las tres quintas partes de la capacidad total del 
buque, podrá optar por sustituirlo por otro buque más idóneo, siendo por 
su cuenta los gastos originados tales como el transbordo o el posible 
incremento en el flete, sobre la base de que no siendo posible dicha 
sustitución el buque deberá iniciar el viaje como se convino. En este 
particular, si fuese el propietario de la carga ya a bordo el que 
proporcionase la carga que falta en iguales condiciones a la ya recibida, 
obligará al fletante a tomarla y en cado de que rehusase hacerlo está 
obligado a iniciar el viaje inmediatamente, sin más espera, con el 
cargamento ya embarcado, en el entendimiento de que cualquier demora 
en la partida de puerto por retardo voluntario y no justificado del fletante 
podrá dar lugar a un resarcimiento de perjuicios al fletador. 
 
Respecto a la cabida del buque fletado, dice el Código de Comercio que no se tolerará 
una diferencia mayor del 2% entre la capacidad pactada y la real, de tal forma que si 
fuese superior a este porcentaje el fletante debe resarcir los daños y perjuicios al 
fletador. Éste podrá optar por la rescisión del contrato o reducir la cuantía del flete en 
proporción a la carga que deje de embarcarse. En el caso de que el buque hubiese sido 
fletado por varios fletadores y por culpa de la mencionada menor cabida no cupiese la 
carga de todos ellos, el embarque se ajustará a un criterio de prioridad de tal modo que 
tendrán preferencia aquellas mercancías ya embarcadas en el buque y continuarán las 
restantes según el orden de fecha de los contratos; no existiendo tal prioridad se podrá 
restablecer entre los fletadores una prorrata de carga en proporción a la cantidad 
contratada por cada uno de ellos.  
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 Poner el buque a disposición del fletador en el puerto y fecha previstos 
en el contrato. A efectos de esto último, se establece que el buque debe 
estar listo en todos los aspectos y a disposición del fletador, dentro de un 
plazo de tiempo y con una fecha límite de disponibilidad, más allá de la 
cual el contrato podrá  rescindirse, con las consecuencias que ello 
conlleve. El buque deberá presentar sus espacios de carga, bodegas o 
tanques totalmente preparados, es decir, limpios y en condiciones de 
recibir y almacenar el cargamento estipulado, sin que ocurra un riesgo de 
contaminación o seguridad (en inglés, cargoworthiness). El capitán 
deberá informar al fletante/cargador, mediante un Notice of Readiness, 
que el buque se encuentra listo del todo para la recepción del 
cargamento. Este aviso, no solamente tiene la virtud de un preaviso, sino 
que es el documento básico para determinar el punto de partida, a partir 
del cual se comenzará a contar el tiempo de plancha (laytime o laydays). 
Este término sirve para definir el periodo de tiempo pactado entre ambas 
partes contratantes para realizar las operaciones de carga y/o descarga de 
las mercancías a transportar. 
 
 Una vez cargadas las mercancías, proceder a una cuidadosa y 
conveniente estiba de las mismas, disponiendo su adecuada distribución 
en bodega, de tal forma que se garantice su integridad y seguridad para 
evitar la posibilidad de averías en el cargamento durante el tránsito 
marítimo, al mismo tiempo que se preserve con la debida diligencia y 
prontitud, una vez finalizada la operación de carga y firmados por el 
capitán los documentos inherentes al cargamento. 
 
 
 No desviarse de la ruta adecuada más corta (en derechura), o convenida 
en la póliza o habitual, hacia el puerto de destino, excepto que la 
desviación fuese obligada por actos de fuerza mayor (Act of God), u otros 
como asistencia a otro buque o personar en situación de peligro. 
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 Cuidar y conservar las mercancías recibidas a bordo para su transporte, 
vigilando su estado y prestando la razonable diligencia para evitar averías 
en las mismas. 
 
 Notificar, mediante el Notice of Readiness, al consignatario o receptor de 
que el buque está listo a todos los efectos para descargar el cargamento. 
 
 Proceder a la descarga del cargamento en el puerto de destino. 
 
 Efectuar la entrega del cargamento sin dilación al receptor (receiver) o 
consignatario de la carga (consignee). Si no fuera posible tal entrega, el 
capitán solicitará el depósito legal del cargamento, con lo cual se 
entenderá como cumplida la obligación de la entrega. 
 
Obligaciones del fletador/cargador 
 
Como hemos visto en el cuadro anterior, las obligaciones del fletador son solo dos y se 
deben cumplir antes y después del viaje. A continuación las veremos más ampliamente 
desarrolladas.  
 
 Tener la carga lista para el plazo de tiempo estipulado en el contrato. A 
este particular se establece en el Código de Comercio que el fletador que 
no completare la totalidad de la carga que se obligó a embarcar, pagará el 
flete correspondiente a lo dejado de cargar, a menos que el fletante no 
hubiese tomado otra carga para complementar la totalidad, en cuyo caso 
abonará el fletador las diferencias de flete si las hubiera. 
 
 También se determina que cualquier cargador podrá, en caso de 
fletamento a carga general, optar por descargar su partida antes de 
emprender el viaje, pero deberá abonar al fletante la mitad del flete 
pagado, y pagar los gastos originados por la manipulación del 





 Que el cargamento se atenga, en todos sus conceptos, al descrito en el 
acuerdo del contrato de fletamento. Determina el Código de Comercio 
que si el fletador embarcase mercancías distintas a las manifestadas en el 
momento de contraer fletamento, sin conocimiento del fletante o capitán, 
será responsable de los perjuicios causados. 
 
 Que los puertos y atraques designados para al carga y descarga, cumplan 
con la condición de puertos seguros (safe ports) y muelles seguros (safe 
berths), siempre a flote (safe berth always afloat), aun cuando puede 
acordarse la supresión de esta última coletilla de la flotabilidad siempre y 
cuando se diese la necesidad inevitable de que el barco hubiese de 
efectuar un transporte marítimo entre atraques situados geográficamente 
en lugares como ríos, puertos “muy” interiores, etc., donde la posibilidad 
de que la quilla quede apoyada sobre el fondo es bastante real, debido a 
las grandes variaciones de la amplitud de mareas en la bajamar, en cuyo 
caso se podrá recurrir a la cláusula de muelle seguro, no siempre a flote, 
pero varado con seguridad (safe berth, not always afloat but safely 
aground). También es típica la introducción de la cláusula puerto de…, o 
lo más cerca que pueda llegar con seguridad (port of … or so near she 
may safely get), con la cual el buque se cubre de la posibilidad de no 
poder llegar hasta el puerto designado, porque haya un impedimento 
natural, como la presencia de bancos de hielo. 
 
 Hacerse cargo, directamente en cado de que fuera también receptor de las 
mercancías, o por medio del consignatario de la carga, con prontitud de 
la recepción de las mercancías en el puerto de destino. 
 
 
 Abonar al fletante el flete convenido en la forma, momento y condiciones 
pactadas, así como asumir los gastos de que fuera responsable dicho 
cargamento y que le correspondan según la modalidad pactada. En el 
Código de Comercio, las mercancías transportadas quedan 
específicamente afectas, con carácter de crédito preferente, al pago de 
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fletes y demás gastos y derechos derivados de las operaciones de 
carga/descarga. Se establece también en el Código que en caso de 
arribada del buque para reparar el casco, maquinaria y aparejos, los 
cargadores deberán esperar a que finalicen dichas reparaciones, pudiendo 
descargar el cargamento pero a su costa, y si por temor a su deterioro, 
decidiesen o bien ellos o la Autoridad competente el efectuar tal 
descarga, los gastos consecuentes de descargar y vuelta a cargar serán 
también por su cuenta. Pero si tal descarga antes de llegar al puerto de 
destino se decidiese por uno de los fletadores, sin que concurran los 
casos de fuerza mayor antes mencionados, éste deberá pagar el flete por 
entero, así como los gastos de arribada, y resarcir al resto de cargadores 
de los perjuicios que se les causen. 
 
 
5.2-ELEMENTOS DEL CONTRATO 
Elementos personales 
 
El fletante (owner) es la persona que, teniendo sobre el buque suficiente capacidad de 
control, se compromete a realizar uno o varios determinados viajes transportando el 
cargamento o cargamentos pactados en la póliza. El art. 622.4.ª hace referencia a este 
sujeto contractual al exigir que figure en la póliza de fletamento “el nombre, apellido y 
domicilio del naviero, si éste contratare el fletamento”. 
 
Como ya sabemos, para ser fletante de un buque basta con ostentar sobre éste suficiente 
capacidad de control. No es preciso que el fletante sea el propietario del buque, puede 
serlo también el arrendatario, o incluso el fletador por tiempo (time charterer), puesto 
que en el marco de los poderes de disposición que ostenta sobre el buque entra 
perfectamente el comprometerlo para un determinado viaje. En la práctica, las pólizas 
señalan invariablemente si el fletante es el auténtico naviero del buque (propietario o 
arrendatario, owner), o bien un simple fletador por tiempo, empleando entonces la 
expresión time charterers.  
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Como es lógico, el fletamento puede ser contratado directamente por el naviero o bien 
mediante el empleo de una persona interpuesta, un comisionista mercantil o “corredor 
de fletes” (broker). En realidad esta última es la posibilidad más frecuente en la 
práctica, siendo empleados respectivos brokers por ambas partes, fletante y fletador. La 
aplicación de las reglas jurídicas del mandato mercantil (arts. 244 y ss. Código de 
Comercio) es obligada en estos casos, revistiendo especial relevancia la establecida en 
el art. 247: el broker deberá declarar en la póliza de fletamento el nombre de su 
principal y su domicilio, pues de otra forma se entenderá celebrado el contrato 
directamente con él, quedando personalmente obligado ante el fletador.44 
 
Resulta muy extraño en la práctica actual que el capitán intervenga en la contratación 
del fletamento, pues esa intervención respondía a una estampa de la navegación que ya 
se ha superado. En cualquier caso, el art. 610.4.ª del Código de Comercio establece que 
el capitán ostenta, inherentemente a su cargo, el poder de contratar el fletamento, pero 
sólo en el caso de ausencia del naviero y del consignatario en el puerto donde se cierre 
la póliza, debiendo en este caso seguir las instrucciones recibidas y velar con exquisita 
diligencia por los intereses del propietario. No obstante, si el capitán obrase en 
contravención a las instrucciones recibidas, el contrato será valido y eficaz, quedando 
expedita la acción de resarcimiento de perjuicios del naviero contra su capitán. 
 
En cuanto a los poderes en la materia del “naviero gestor”, que es el tipo de naviero que 
tiene en mente el Código, se aplicará el art. 598: “El naviero no podrá ordenar un 
nuevo viaje ni ajustar para él nuevo flete … sin autorización de su propietario o 
acuerdo de la mayoría de los copropietarios, salvo que en el acta de su nombramiento 
se le hubiesen concedido tales facultades”. Hay que recordar que esta limitación es sólo 
aplicable al tradicional y caduco naviero “gestor”, no al moderno naviero no propietario, 
a título de arrendamiento u otro. 
 
El fletador es la persona que concierta el contrato comprometiéndose al embarque de las 
mercancías y al pago del flete. El art. 652.5.ª exige como dato de la póliza “ el nombre, 
                                                 
44
 Para conocer más sobre la figura del “corredor marítimo” (broker), consultar GABALDÓN, José Luis; 
RUIZ, José María. “Manual de derecho de la navegación marítima” Tercera edición. Ed. Marcial Pons 
Madrid 2000, Capítulo VIII 10. 
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apellido y domicilio del fletador, y si manifestare obrar por comisión, el de la persona 
por cuenta hace el contrato”. Interesa resaltar que, en principio, la condición de fletador 
deriva únicamente del dato contractual de haber concertado el fletamento. Suele 
coincidir, pero ello no tiene que suceder forzosamente, con la condición de propietario 
del cargamento, condición esta que en realidad no atañe al plano contractual del 
fletamento, sino, en todo caso, al antecedente de la compraventa (así por ejemplo, el 
fletador será normalmente el propietario vendedor cuando aquélla se realiza conforme al 
INCOTERM CIF, y lo será, en cambio, el comprador, cuando el término sea FOB). 
 
Una tercera figura personal que inevitablemente aparece en e fletamento por viaje es la 
del receptor del cargamento (consignee en la terminología internacional, que suele 
traducirse por “consignatario de la mercancía” como ocurre en el art. 668 del Código de 
Comercio). El receptor puede coincidir o no con la persona del fletador, pero su 
condición básica de tal deriva de la existencia del conocimiento de embarque, auténtico 
título de crédito que atribuye a su tenedor legítimo el derecho a reclamar la entrega de 
las mercancías en destino. Cuando el receptor es el mismo fletador, su situación jurídica 
ante el naviero viene regulada por la póliza de fletamento, es decir, por el contrato 
causal que ja ocasionado la emisión del título de crédito. Por el contrario, cuando el 
receptor legitimado por el conocimiento de embarque no es el fletador, sino un tercero a 
quien este último ha transmitido el título, su posición jurídica es en principio autónoma 
con respecto al contenido de la póliza de fletamento. Los principios de abstracción y 
literalidad del derecho incorporado a un título de crédito hacen que su posición sea 
inmune a las excepciones o condiciones pactadas en la póliza de fletamento pero no 
incorporadas al tenedor literal del conocimiento. En este sentido se trata de un tercero a 




a) El buque 
 
A pesar de su naturaleza de contrato de transporte en que se promete una prestación de 
resultado, en el fletamento el medio de transporte a utilizar, el buque, ostenta una 
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singular importancia, de forma que puede considerarse que hasta cierto punto el buque 
es objeto directo del contrato. 
 
El art. 652, en sus apartados 1º y 2º, establece que en la póliza de fletamento deberán 
figurar “la clase, nombre y porte del buque…, su pabellón y puerto de matrícula”. 
Exigencia que debe ser completada con el contenido del art. 688.2º. y 3º., que regula las 
consecuencias de algunos incumplimientos referentes al buque en el contrato de 
fletamento. 
 
En este punto la práctica internacional utiliza profusamente, aunque en forma a veces 
muy poco estricta, los conceptos propios del Derecho anglosajón de conditions, 
warranties e intermediate terms, categorías en las cuales se clasifican los términos de 
un contrato de fletamento que describen al buque. Se entiende así que si un término 
determinado relativo al buque es clasificado como condition, su incumplimiento genera 
el derecho del fletador a resolver el contrato, además de reclamar indemnización de los 
daños y perjuicios sufridos. Por el contrario, si se clasifica como simple warranty, el 
mismo incumplimiento produce sólo el derecho a indemnización, no el de resolución. 
La categoría inmediata de innominate terms sirve para acoger aquellas descripciones del 
buque que producirán o no los efectos resolutivos según su importancia real sobre la 
economía contractual. Darán derecho a resolver cuando su incumplimiento afecte a la 
raíz misma del contrato. 
 
En la óptica del Derecho español el análisis de las consecuencias que conlleva el 
incumplimiento de las condiciones del buque establecidas en la póliza debe hacerse 
como apuntamos a continuación. 
 
El nombre del buque es un dato esencial, de forma que el contrato se entiende efectuado 
intuitu navis. Si el buque puesto a la carga fuera otro distinto del fletado, incluso si 
fuera un “buque hermano”, existirá derecho a resolver el contrato (art.688.3.º). Sólo en 
el caso de que en la póliza se haya pactado expresamente el derecho a substituir el 
buque por otro similar podrá el naviero presentar a la carga un buque distinto del 
contratado. Por otro lado, frecuentemente se pactan estos términos, como también a 
veces aparece el de que la identidad exacta del buque será determinada con 
posterioridad al cierre del fletamento: vessel to be nominated –tbn. 
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Igualmente permite la resolución del contrato el art.688.2.º cuando el buque no poseyera 
el pabellón establecido en la póliza. Por el contrario, en la doctrina anglosajona se 
considera este dato de importancia variable, según las circunstancias del caso 
(innominate term). 
 
La clasificación del buque en una determinada cota de una Sociedad de Clasificación 
(e.g. “Lloyd’s Register 100 A+1”) no está específicamente contemplada en nuestro 
Derecho. Sin embargo, dada la relevancia práctica que ostenta este dato para quien va a 
embarcar mercancías en el buque, debe extenderse a él la norma resolutoria del art. 
688.3.º cuando exige que el buque se ponga a disposición del fletador “en la forma 
convenida”. Por ello, si en el momento de la puesta a disposición en el puerto de carga 
el buque no cumple con la clasificación y cota pactadas en póliza, el fletador podrá 
negarse a embarcar las mercancías y resolver el contrato. 
 
La capacidad de carga del buque es, como puede suponerse, un dato de esencial 
importancia para el fletador, puesto que entraña el grado de aprovechamiento 
económico que puede obtener de él en el viaje. En este punto es preciso prestar especial 
atención a la forma en que aquella capacidad haya sido definida en la póliza de 
fletamento, puesto que esa forma puede traer consigo soluciones distintas, que dan lugar 
a frecuentes problemas. Puede establecerse la capacidad de porte en peso o la capacidad 
en volumen, que evidentemente no coinciden. Por otro lado, es frecuente que se 
establezca la capacidad de “peso muerto” del buque (dead weight capacity o dead 
weight all told – dwat-), lo que se define como el peso total que puede portear un buque 
pero incluyendo el peso de los pertrechos, combustible y equipaje. En cambio, la 
expresión dead weight cargo capacity (dwcc) alude exclusivamente a la capacidad de 
porte de peso de mercancía. 
 
En cualquier caso, hay que tener en cuenta que la descripción del buque en cuanto a su 
capacidad hace referencia a una capacidad en abstracto, es decir, no referida a las 
mercancías que en concreto piensa embarcar el fletador y que, por razones de su 
específico factor de estiba, pueden ser admitidas en mayor o menor cantidad que la 
designada en la póliza como capacidad de la nave (STS 7-12-1979, Arz. 4120). En 
efecto, el art.699 exige que la cabida del buque expresada en la póliza “se atenga a la 
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que tenga el buque o la expresamente designada en su matrícula” y el 688.2.º autoriza a 
resolver el contrato de incumplimiento “si la cabida del buque no se hallase conforme 
con la que figura en el Certificado de arqueo”. Ambas expresiones remiten, por tanto, a 
las discrepancias entre la cabida real registral del buque y la establecida en póliza, sin 
tener en cuenta la naturaleza o factor de estiba de las mercancías. Solamente cuando en 
la póliza se haya establecido una capacidad de carga concreta con respecto a unas 
determinadas mercancías podrá considerarse que el fletante incumple el contrato si su 
buque no puede portear esa cantidad. 
 
El art.669 del Código de Comercio admite una diferencia o tolerancia del 2% entre la 
capacidad manifestada en póliza y la real del buque, tolerancia de dudosa vigencia en el 
tráfico actual. Sin embargo, en muchas pólizas se hace figurar la descripción de la 
capacidad del buque precedida del término “aproximadamente” (about), lo que de 
nuevo entraña la aplicación de un margen de tolerancia entre la capacidad manifestada y 
la real. Sin embargo, no parece que pueda establecerse con precisión mínima cuál es ese 
margen en porcentaje concreto, no pudiendo hablarse en puridad de un uso mercantil al 
respecto salvo en tráficos muy concretos y determinados. 
 
La velocidad del buque no es un factor que se contemple normalmente en las pólizas de 
fletamento por viaje, ni figura entre las exigencias mencionadas por el art. 652 del 
Código de Comercio, por razones de evidente carencia de importancia en la economía 
de este tipo de fletamento (STS 7-5-1959, Arz. 1098). Sólo en aquellos casos en que se 
haya hecho figurar expresamente y se demuestre su relevancia causal en el contrato se 
podrá atenderse a su cumplimiento como posible causa de resolución del contrato o, por 
lo menos, de indemnización de perjuicios. 
 
b) La carga 
 
Según el art. 652.7.º del Código de Comercio, la póliza de fletamento contendrá “la 
cabida, número de toneladas o cantidad de peso o medida que se obligan 
respectivamente a cargar y conducir, o si es total el fletamento”. Como puede 
apreciarse, la determinación cuantitativa del cargamento puede efectuarse por unidades 
de peso (que a su vez pueden referirse al sistema métrico o a otro) o de volumen 
(capacidad en “grano” aplicable a los cargamentos a granel, capacidad “en balas” 
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aplicables a cajas, maderas, etc.), o bien mediante la expresión de que se embarcará “un 
cargamento total y completo” (full and complete cargo), en cuyo caso el fletador se 
compromete a suministrar al buque tanta cantidad de mercancía como éste pueda portea. 
Se establece en el Código la prohibición de embarcar mercancías peligrosas sin la 
precauciones debidas y conocimiento del capitán (art.612.5º. del Código de Comercio). 
 
c) El flete 
 
Según el art. 652.8.º del Código de Comercio ha de expresarse en la póliza “… el flete 
que se haya de pagar, expresando si ha de ser una cantidad alzada por el viaje, un tanto 
al mes, o por las cavidades que se hubieran de ocupar o por el peso o la mediada de los 
efectos en que consista el cargamento, o de cualquier otro modo que se hubiera 
convenido”. 
 
El flete no es solamente un concepto jurídico, sino que también es un complejo valor 
económico, que está en íntima conexión tanto con el mercado como con los costes del 
transporte en cuestión. Cuestiones como la oferta, la demanda, la inflación, el precio del 
combustible o las tarifas portuarias etc. Serán determinantes para calcular 
razonablemente el costo del un flete45. 
 
d) El viaje 
 
El viaje hacia el puerto previsto hay que hacerlo con prontitud, derechura y sin 
desviarse.  
El naviero debe emprender el viaje sin dilación alguna, con prontitud (art. 670 y 673 del 
Código de Comercio) y deberá indemnizar al fletador de cualquier retraso culpable, 
quedando exonerado en caso de fuerza mayor (art. 691 y 1101 del Código de Comercio 
y Código Civil, respectivamente, y STS 8-10-1966). 
 
El viaje se hará con derechura, eligiendo la ruta pacta y, a falta de pacto, la más directa 
y segura posible (art. 618 y 359 del Código de Comercio). En caso de incumplimiento, 
                                                 
45
 HERNANDEZ IZAL, Santiago. “El flete en el Transporte Marítimo”. 2ª Edición. Editorial Librería 
Bosch. 1986. Págs.505 y ss. 
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el fletante deberá indemnizar los daños y perjuicios ocasionados al fletador (art. 618.6.º 
del Código de Comercio y STS 21-6-1980). 
 
Además es preciso que el viaje se realice sin desviarse de la ruta pactada o convenida. 
Sin embargo, se admiten como legítimas y no indemnizables los supuestos de: 
 
- Salvamento de vidas humanas. 
- Petición de Práctico, siempre que lo precisen la necesidades de la navegación 
(art. 612.6.º del Código de Comercio). 
- Arribada forzosa, en los términos del art. 820 del Código de Comercio. 
- Innavegabilidad provisional, arts. 683 y 688.5. º del Código de Comercio. 
- Innavegabilidad definitiva, art. 657 del Código de Comercio. 
- Situaciones de guerra, bloqueo, piratas, enemigos, interdicción de relaciones 
comerciales y demás supuestos de fuerza mayor ( art. 677, 678, 688.4º y 692 





Tal como hemos ido comentando anteriormente, el contrato de fletamento se plasma en 
un documento que recibe el nombre tradicional de “póliza” (internacionalmente, 
denominado charter party, término inglés derivado del mediterráneo medieval “carta 
partita”, surgido como consecuencia del uso de rasga la póliza en dos mitades a modo 
de justificante para la entrega en destino de las mercancías).  
 
Las Pólizas de fletamento por viaje son contratos tipo o contratos de adhesión que 
organizaciones nacionales e internacionales de armadores46 y fletadores han venido 
                                                 
46
 Las Organizaciones más importantes son: 
i. Baltic and Iternational Maritime Conference, BIMCO. Organización Pro armador. 
ii. New York Procedure Exchange, NYPE. Organización pro fletador. 
iii. Cámara de Navegación del Reino Unido. 
iv. Compañías petroleras de primer orden, como SHELL o BP. 
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imponiendo a sus clientes. Por general son muy favorecedoras para los fletantes, que se 
ven así exonerados de responsabilidad en multitud de situaciones. Pero también 
debemos tener presente que el contrato de fletamento no acaba, en muchas ocasiones, en 
la póliza, sino que deberemos tener muy presente los conocimientos de embarque, B/L. 
 
El art.652 del Código de Comercio recoge el uso de las pólizas en términos imperativos: 
“El contrato de fletamento deberá extenderse por duplicado en póliza firmada por los 
contratantes…” Como veremos, esta redacción genera de inmediato el problema de si 
nos encontramos ante un contrato formal en el que la póliza se exija ad solemnitatem. 
 
Como ya hemos introducido anteriormente, además de la póliza de fletamento el 
contrato genera otro documento, el conocimiento de embarque,  cuya función es en 
principio únicamente la de acreditar el hecho de haberse recibido las mercancías a bordo 
(título probatorio), así como la de servir de título de crédito para su entrega en destino 
(título valor). Se trata de un documento que surge durante la ejecución del contrato, a 
diferencia de la póliza, que plasma su perfección. Además, es en la práctica un 
documento de redacción unilateral, pues es el capitán (o el agente del naviero fletante) 
quien lo redacta y firma, sin que los cargadores intervengan en su preparación ni 
normalmente lo firmen. Es claro, por todo lo anterior, el muy distinto carácter de ambos 
documentos, uno destinado a plasmar el contrato, el otro simplemente a recoger un 
aspecto de su ejecución. Sin embargo, la coexistencia de ambos plantea problemas de 
no fácil solución en algunas ocasiones.  
 
La exigencia de forma escrita y su alcance 
 
A primera visa la exigencia formal contenida en el art. 652 del Código de Comercio, 
viene atenuada por el art. 653, que prevé el caso de inexistencia de póliza, y para tal 
supuesto remita la regulación del contrato a lo que se establezca en el conocimiento de 
embarque. En base a este argumento, una parte de la doctrina se inclina por extender 
que el Código no exige en todo caso la forma escrita para el fletamento. Sin embargo, es 
patente que la cuestión no resulta del todo sencilla, puesto que, evidentemente, el 
Código prevé en todo caso la forma escrita, para las pólizas o conocimientos. Lo que no 
parece admitir es su completa ausencia. Incluso el art. 654, que suele citarse en apoyo 
de aquella tesis, no prevé en absoluto la ausencia de póliza escrita, sino sólo el caso de 
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que su contenido sea discutido por las partes al haberse concertado sin intervención de 
fedatario, en cuyo caso admite la libertad de prueba sobre el verdadero contenido de la 
póliza. 
 
Todo lo anterior lleva a concluir que una interpretación literal de los textos citados 
conduce a exigir la forma escrita para el contrato de fletamento, aunque esta conclusión 
puede paliarse en sus efectos perturbadores admitiendo como tal cualquier tipo de forma 
escrita, incluidos los usuales mensajes en  que se plasman los cierres de fletamentos, por 
medio de fax o telex. Es decir, exigiendo la forma escrita pero no en la forma específica 
de póliza o conocimiento (así Auto TS 14-07-1998, Arz. 7198). Sea como fuere no 
estamos ante un contrato solemne, debiendo, en todo caso, interpretarse que la exigencia 
de forma escrita lo es sólo ad probationem con arreglo a la doctrina general de los 
contratos mercantiles (arts. 51 y 52 del Código de Comercio en relación con los arts. 
1279 y 1280 del Código Civil.  
 
 
5.3-EL CONTRATO DE CARGA Y DESCARGA 
 
Nos encontramos ante un contrato atípico y cuyo contenido material es por definición 
complejo. En efecto, el empresario se compromete a realizar una serie de actividades, 
como el almacenamiento de la mercancía, su traslado a la zona portuaria, su carga o 
descarga en el buque (u otros medios de transporte), su estiba o desestiba, etc. Esta 
complejidad puede llevarnos a separar el contrato en tantas prestaciones como puedan 
identificarse, estando cada una sometida a su propio régimen: el de depósito, el de 
transporte, el de arrendamiento de obra o servio, etc. Ésta es la posición de quienes 
defienden la consideración de contrato mixto para el de carga y descarga. Sin embargo, 
la doctrina española prevalente prefiere considerar que, aunque integrado por diferentes 
operaciones, el contrato forma una unidad y autonomía propia, derivadas del hecho que 
todas aquellas actividades buscan el mismo fin: la carga o descarga. 
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Relación entre contrato de carga/descarga y contrato de transporte 
marítimo 
 
Las partes del contrato de transporte marítimo (adopte la forma de un fletamento o un 
contrato en régimen de conocimiento) convienen invariablemente sobre la realización 
de las operaciones de carga y descarga, estableciendo cuál de las partes asumirá el coste 
y riesgo de ellas y, en consecuencia, le corresponderá designar y contratar a la empresa 
correspondiente. En todos los casos, utilizando los pactos más frecuentes en el comercio 
marítimo internacional, se establece una conexión entre los respectivos contratos de 
transporte marítimo y de carga y descarga. 
 
En la práctica es importante distinguir entre los diversos casos que se pueden dar, que a 
continuación explicaremos brevemente. El interés de estas distinciones radica en el 
tortuoso tema de la accionabilidad directa de los interesados en el cargamento contra la 
empresa de carga y descarga culpable de daño o perdida de la mercancía y 
subsidiariamente en el régimen jurídico de esa acción cuando resulte admisible. 
 
a. La carga o descarga son asumidas y realizadas por los cargadores o receptores 
que han contratado directamente a una empresa especializada. Evidentemente 
podrán dirigirse contra ella para exigirle responsabilidad en caso de daños, en 
base al contrato existente. 
b. La carga o descarga son asumidas por el porteador marítimo y él contrató a la 
empresa.  No parece posible admitir la acción directa de los interesados contra la 
empresa de carga y descarga, por lo menos sobre hechos contractuales. La carga 
y descarga fue asumida por el porteador como parte de su prestación de 
transporte y de acuerdo con el régimen del contrato de transporte, puede ser 
responsable de su incorrecto cumplimiento. De todas formas esta postura no es 
pacífica (ver un ejemplo de la postura contraria en SAP de Barcelona de 7-12-
1995, RGD, 96, p. 5813). 
c. El clima jurisprudencial favorable al cúmulo de responsabilidades contractuales 
y extracontractuales lleva,  en estos casos, a plantear la acción directa sobre 
bases extracontractuales, de forma que el interesado en las mercancías se dirige 
contra la empresa de carga y descarga en base al principio de responsabilidad ex 
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art. 1.902 del Código Civil. Prescindiendo de las críticas posibles, esta clase de 
acciones plantean de inmediato la cuestión de determinar el régimen jurídico de 
la situación de la empresa de carga y descarga ante ellas. En concreto, si podrán 
utilizar en su amparo y defensa las excepciones y limitaciones de 
responsabilidad establecidas en la norma legal o contractual reguladora del 
contrato de transporte marítimo. 
 
La práctica comercial moderna intenta extender la protección de este régimen 
contractual a los empresarios sometidos a este tipo de reclamaciones oblicuas mediante 
la cláusula “Himalaya” de los conocimientos de embarque. En el plano normativo, esta 
protección no se consiguió en las Reglas de Visby, cuyo art. IV bis no contempla sino a 
los “agentes y dependientes” del porteador, excluyendo a los “contratistas 
independientes” del porteador, excluyendo a los “contratistas independientes”, 
referencia pensada precisamente para las empresas estibadoras. 
 
d. Cabe, por último, comentar la situación especial que se produce cuando la 
empresa de carga y descarga es escogida y contratada por el porteador marítimo, 
pero actúa por cuenta del interesado de la mercancía. En estos casos, la 
circunstancia de que la designación la realice el porteador no empece la realidad 
jurídica subyacente de que la cualidad de parte corresponde al cargador o 
receptor de la mercancía, por lo que no hay obstáculo para admitir su acción 
directa en caso de daños. 
 
5.4-CLÁUSULAS CONTRACTUALES DE CARGA/DESCARGA 
 
Aunque los términos fletador/cargador parecen hacer recaer la obligación de 
carga/descarga de las mercancías en la persona del fletador/cargador, lo cierto es que 
tales obligaciones se las reparten fletante y fletado, según las cláusulas que pacten, sin 
olvidar el mínimo imperativo exigible de los arts. 620 y 612.5º. del Código de 
Comercio, referentes a la responsabilidad de la tripulación y del capitán. En la práctica, 
las operaciones de carga/descarga las comparten fletador y fletante, que en ocasiones 
contratan conjunta o separadamente a terceros para que realicen total o parcialmente las 
precitadas operaciones, en virtud de una serie de cláusulas de carga y descarga que se 
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insertan, bien en las pólizas de fletamento, bien en los contratos de estiba y desestiba 
que se pacten. En el mercado existen multitud de cláusulas. Las más importantes o 
usuales las podemos clasificar, según sea el tipo de transporte a que van destinadas, en 
cláusulas para en transporte común y transportes especiales.  
Cláusulas para el transporte común47 
 
Las cláusulas para el transporte común se pueden dividir en cláusulas brutas (GROSS 
TERMS) o cláusulas netas (NET TERMS). 
 
CLÁUSULAS BRUTAS- GROSS TERMS  
 
En este tipo de cláusulas y con carácter general el fletante tiene a su cargo la obligación 
de ejecutar por sí o por otros las operaciones de carga, estiba, trimado, etc. Y desestiba y 
descarga, estando comprendido dentro del flete el coste de tales operaciones. Asimismo, 
el cargamento se recibe al costado del buque en el puerto de carga y es entregando en el 
muelle en el puerto de descarga, corriendo el fletante con los riesgos de tales 
operaciones y teniendo la custodia del cargamento desde la recepción al costado hasta la 
entrega al costado.  
 
Las cláusulas más usuales en este sentido son:  
 
1. Liner terms: Este término significa textualmente "condiciones de línea" y en 
consecuencia indica en sentido amplio cualesquiera condiciones que se apliquen en 
los buques de línea o a cargamentos parciales que operen es este régimen. 
Frecuentemente y entendido el termino en su significado estricto, éste significa que 
el cargamento se recibe al costado de l buque y se entrega al constado del buque 
corriendo el fletante con los gastos y los riesgos de la carga, estiba, etc., desestiba y 
descarga. El uso de este termino es frecuente en los buques delinea en que se cargan 
pequeñas partidas siendo absolutamente imposible que cada embarcador utilice su 
propio estibador para el embarque y desembarque de las mismas. En algunas 
ocasiones las cláusulas liner terms se suele entender con otro significado diferente, a 
                                                 
47
  Para más información, consultar el artículo: RODRIGO DE LARRUCEA, Jaime. Cláusulas 
contractuales de carga y descarga. UPCommons (http://hdl.handle.net/2117/2430). 
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saber: El cargamento es recibido por el fletante al costado del buque siendo el 
armador el obligado a la ejecución de las tareas de carga y/o descarga y corriendo 
con los riesgos de la operación. Sin embargo, una parte de los gastos, concretamente 
los gastos de carga, son soportados por el embarcador abonando el armador 
exclusivamente los gastos de estiba y trincado y el receptor los gastos de descarga. 
Esta falta de claridad hace poco recomendable el uso de la cláusula.  
 
2. C.O.P (Custom of the Port). El término significa que las operaciones quedan 
sometidas a las "costumbres del puerto". Frecuentemente utilizada la a para 
mercancías destinadas a puertos árabes (Argelia, Egipto) implican generalmente un 
uso local equivalente al anterior (asumiendo el fletante todos o parte de los gastos y 
riesgos según los puertos).  
 
3. Berth terms: El concepto "berth terms" es equivalente al “liner terms” y se suele 
utilizar frecuentemente en los fletamentos Tramp.  
 
4. Under Hedrick: Bajo esta cláusula el armador recibe el cargamento en la vertical del 
puntal del buque (o de la grúa si se contratan grúas de tierra), efectuando por su 
cuenta y riesgo las operaciones de carga y estiba entregando la mercancía en la 
vertical del puntal (o grúa se emplea grúa de tierra) en el puerto de descarga. En la 
práctica, la cláusula es similar a las anteriores y su interpretación de acuerdo con los 
usos y costumbres de algunos puertos puede variar atendidas las circunstancias.  
 
4. F.A.S (Free Alongside Ship): Esta cláusula es similar a la anterior. La 
obligación del embarcador se completa cuando el cargamento ha sido entregado 
debajo de los puntales del buque (o grúa de tierra si así se efectúa). Los costos 
posteriores de cargar, estibar y trimar, son por cuenta del armador. Asimismo, el 
cargamento se devuelve debajo del puntal del buque terminando ahí la 







CLÁUSULAS NETAS- NET TERMS 
 
En este tipo de cláusulas, la obligación del fletante se reduce a la estricta de transporte 
marítimo recibiéndose y entregándose la mercancía a boro y siendo por cuenta del 
fletador todos los gastos y riesgos de la ejecución de operaciones de carga y descarga.  
 
1. Cláusula FOB (Free on Board): referida a condiciones de carga y descarga en un 
contrato de fletamento, la cláusula F.O.B significa:  
 
a) que el fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las 
operaciones de carga y estiba, pagando si es preciso, los costos de ejecución de tales 
operaciones y corriendo con sus riesgos.  
 
b) que la entrega o "traditio" de la mercancía se produce a bordo del buque una vez 
que le cargamento queda situado en las bodegas, comenzando por la obligación de 
custodia por el fletante.  
 
2. FD (Free Discharge): Este termino significa:  
 
a) Que el fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las 
operaciones de descarga y desestiba, abonados sus gastos y corriendo con el riesgo 
de tales operaciones.  
 
b) que el cargamento se entrega dentro de las bodegas del buque en el puerto de 
descarga, terminando allí la obligación de custodia para el fletante.  
 
3. FIO (Free In and Out): Esta cláusula se puede considerar la suma o adición de las 
dos anteriores, es decir:  
 
a) el fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las 
operaciones de carga, estiba , desestibó y descarga, asumiendo su costo y riesgo.  
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b) El traspaso de la posesión del embarcador al fletante se produce a bordo del 
buque en el puerto de carga y la entrega en destino se produce, asimismo, del 
fletante al receptor, en la bodega del buque en el puerto de descarga.  
 
Especial atención debe prestarse al utilizar estos términos, ya que, las cláusulas que 
delimitan la prestación del fletante con relación a la carga y descarga deben entenderse 
en un sentido estricto (a falta de uso) y no se extienden a lo que expresamente no se 
manifiesta: así, si no se dice expresamente que la estiba es por cuenta del fletador (free 
stowage), esta será por cuenta del fletante.  
 
4. FIOS (Free In and Out Stowed): Esta cláusula, similar a la anterior, tienen por 
objeto aclarar las posibles dudas sobre quien corre con los gastos y 
responsabilidades de la colocación del cargamento dentro de las bodegas. Como ya 
se ha dicho, las cláusulas que delimitan la responsabilidad del fletante con relación a 
las operaciones de carga y descarga, deben ser entendidas en sus términos mas 
estrictos. De aquí que alguna decisión jurisprudencia tienen manifestado que la 
operación que específicamente no se excluye o limite será en todo caso por cuenta 
del fletante. Consecuentemente, esta clausura es igual a la de FIO pero aclara que la 
estiba o colocación de la mercancía en las bodegas es por cuenta y riesgo del 
fletador.  
 
5. FIOST (Free In and Out Stowed and Trimmed): Al igual que la anterior, esta 
cláusula tiene por objeto especificar con mayor detalle las operaciones que son por 
cuenta del fletador para evitar que su no especificación perjudique al fletante. Este 
tipo de cláusula se utiliza expresamente para graneles que necesitan un trimado, 
nivelación o paleo dentro de las bodegas para abarrotarlas y colocar el cargamento 
en condiciones de una buena navegación.  
 
6. FIOSTLSD (Free In and Out Stowed Trimmed Lashed Secured and Dunnaged):  
Al igual que la anterior, tienen por objeto especificar sin que haya lugar a dudas cuales 
son las operaciones que son por cuenta del fletador, ya que de no manifestarlo y a falta 




CLÁUSULAS DE CARÁCTER MIXTO  
 
Este tipo de cláusulas vienen a llenar determinadas necesidades del tráfico marítimo. 
Así, tenemos las siguientes:  
 
1. FILO (Free In Liner Out): Esta cláusula es muy usual en las mercancías que se 
transportan de países europeo a Egipto, Irán y, en general a países de esta zona, en 
donde existan congestiones portuarias que impiden ordinariamente a los embarcadores 
pactar condiciones de plancha o correr con los gastos del puerto de descarga. En virtud 
de esta cláusula:  
 
a) El fletador tiene a su cargo la obligación de ejecutar por si o por otros las 
operaciones de carga y estiba en el puerto de carga pagando si es preciso y corriendo 
a su riesgo tales operaciones. El armador o fletante se obliga a ejecutar, por si o por 
otros, las operaciones de desestiba y descarga en el puerto de destino, corriendo a su 
cuenta y riesgo tales operaciones.  
 
b) La mercancía se entrega a bordo en el puerto de carga y se recibe en el muelle al 
costado del buque en el puerto de descarga.  
 
2. FIOCOP (Free In and Out Customs of the Port): En general, y dependiendo del uso 
resulta muy similar al FILO.  
 
3. LIFO (Liner In Free Out): Esta cláusula es la opuesta a FILO. 
 
Cláusulas para transportes especiales: mercancías sólidas a granel 
 
Se utilizan las cláusulas generales. La póliza GRANVOY de la BIMCO permite las 
siguientes alternativas:  
 
a) GROSS TERMS.  
b) FIXED PRICE (Gross terms efectuando los fletadores las operaciones da un precio fijado 
pagado por el fletante).  
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c) FREE IN - STOWED.  
d) FREE IN INCLUDING TRIMMING.  
e) FREE IN EXCLUDING.  
f) FREE OUT.  
 
5.5-VOYAGE CHARTER PARTIES DE LA BIMCO PARA 
CARGAS SECAS A GRANEL 
 
La Baltic and International Maritime Council (BIMCO) publica una serie de voyage 
charter-parties standards que cubren una amplia variedad de mercancías y situaciones. 
El motivo para desarrollar estos contratos standards es proveer a las partes de soluciones 
específicas, teniendo en cuenta las necesidades propias derivadas de la manipulación y 
transporte de las mercancías. En algunos casos, la BIMCO publica una bill of lading 





No cabe duda de que la póliza GENCON (nombre en clave) es la Voyage Charter más 
popular y ampliamente utilizada en materia de carga general. Es valida para todos los 
tipos de contratos y para muchos tipos de cargas. 
Al examinar la historia de la GENCON es interesante destacar que desde se publicó por 
primera vez por la BIMCO en 1922, sólo unos pocas enmiendas se han introducido, 
algunas de las cuales deben ser clasificadas como de carácter puramente técnico. En 
1974, cuando la antigua forma extendida de la póliza se transformó en el diseño que 
ahora conocemos, sólo unos pocos ajustes fueron necesarios para reflejar las enmiendas 
de 1974 a las Reglas de York y Amberes de 1976.En 1991, la cuestión de una posible 
revisión de la GENCON apareció en el orden del día de la Comisión Documental de la 
BIMCO y, a pesar de que había algunas reservas acerca de una revisión, se consiguió el 
suficiente apoyo para el examen. 
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En general se acepta que a pesar de que la GENCON sigue siendo de lejos la más 
ampliamente utilizada para fines generales, también ha sido una fuente continua de 
litigios y difícilmente podría decirse que cumple plenamente con las necesidades de la 
práctica moderna de fletamento en todos los ámbitos. Por éste motivo llama la atención 
que la BIMCO, con el liderazgo que tiene en el ámbito marítimo documental (con su 
cartera de documentos sofisticados y especializados), mantenga un documento que a 
pesar de su amplio uso, parece no estar a la altura de las necesidades de la industria. 
Dada la importancia de la cuestión, el Comité Documental decidió que un grupo de 
estudiosos fuera designado con miras a identificar las áreas en la póliza que 
tradicionalmente son tema de enmiendas y llegar así a una lista de recomendaciones de 
los puntos a los que se debe prestar especial atención. Al presentar los expertos su 
informe, el Comité tomó nota de las recomendaciones y acordó que, un pequeño sub-
comité compuesto por expertos con amplia experiencia en el transporte marítimo 
debería emprendiera una modesta revisión de la póliza, de conformidad con las 
recomendaciones pero sin modificar su carácter fundamental. La nueva edición de la 
póliza GENCON lleva la anotación " versión revisada en 1922, 1976 y 1994" como 
resultado final de los trabajos de la sub-comisión. La Póliza GENCON revisada fue 
adoptada oficialmente por la Comisión Documental  BIMCO en noviembre de 1994. 
La B/L correspondiente a la póliza GENCON es la Congenbill. Esta también fue 
revisada paralelamente con la póliza para que se adapten correctamente la una con la 
otra.  Es interesante destacar que se hubieron de incorporar al conocimiento de 
embarque las Normas de Arbitraje que ya contenía el nuevo GENCON.  El motivo es 
que los tribunales de Inglaterra sostienen que, a menos que haya una referencia 
específica en el B/L a la jurisdicción  y cláusula de arbitraje, estas pueden no 
considerarse. En consecuencia, para evitar cualquier incertidumbre en este sentido, la 
póliza GENCON prescribe el uso de CONGENBILL, edición de 1994. 
Existen otras pólizas de carácter general, aunque de menor importancia. La SCANCON, 
Baltic and International Maritime Council Scandinavian Voyage Charter 1956, 
(enmendada en 1962 y 1993), se utiliza de forma accesoria por los fletadores 
escandinavos. También hay que destacar la póliza, Universal Voyage Charter 1984 
publicada por la Polish Chamber of Foreign Trade, Gdynia. A ambas pólizas les 
corresponden sus B/L que son, respectivamente, Scanconbill y Nuvoybill-84. 
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Para terminar, destacar la WORLDFOOD 99, la World Food Programme Voyage 
Charter Party. Ésta póliza lo utiliza el Programa Mundial de Alimentos, que es una 
agencia especializada de la ONU, con sede en Roma. Su misión consiste en distribuir 
alimentos para apoyar proyectos de desarrollo, refugiados de larga duración y personas 
desplazadas. También proporciona comida de emergencia en caso de desastres naturales 
o provocados por el hombre. 
 
Grano 
Lo largo de los años, la BIMCO ha dado su de aprobación a una serie de Voyage 
Charter Parties para grano a granel, por ejemplo la NORGRAIN 89, SYNACOMEX de 
2000, AUSTWHEAT 1990, GRAINVOY y NIPPONGRAIN. Sin embargo, ninguna de 
estas ha sido desarrollada por la BIMCO sino que fueron diseñadas por la actividad 
comercial. 
Como la intención de la  BIMCO es la de  ofrecer un modelo de documento para su 
utilización en cada uno de los principales del comercio, la falta de un estándar para en 
grano a granel se consideró un vacío en la cartera de la BIMCO que debía llenarse. En 
consecuencia, en 2001 el Comité Documental de la BIMCO decidió elaborar un 
documento completamente nuevo para este comercio. El nuevo Voyage Charter Party 
para grano a granel ha sido llamado código GRAINCON. 
La sub-comisión designada para elaborar el GRAINCON estuvo integrado por expertos 
que procedían no sólo de las compañías navieras que participan en el comercio de 
grano, y de brokers de especializados, sino también por los fletadores. Un representante 
de una de las principales P & I Club proporcionó sus conocimientos jurídicos. El 
subcomité también se benefició de la presencia de un representante de FONASBA48. 
La BIMCO había tratado de elaborar una norma Voyage Charter Party de grano para el 
comercio granelero de Sur América. Sin embargo, en ese momento había poco interés 
por parte de los productores de grano. En los años siguientes, después de un período de 
consolidación entre los productores, estos se hicieron más receptivos a la idea de un  
estándar de grano.  
En el desarrollo del GRAINCON, la sub-comisión ha tratado de lograr un equilibrio 
entre los contratos que se utilizan actualmente y la necesidad de disposiciones que 
                                                 
48
 Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents. 
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reflejen la práctica comercial moderna. Los representantes del comercio del grano a 
granel han insistido especialmente en que el nuevo diseño puede suponer un perjuicio 
para la adopción del nuevo documento, ya que estos tienen una fuerte preferencia por 
diseños más tradicionales de texto, tales como la forma NORGRAIN. 
Los beneficios de la utilización de GRAINCON son los siguientes:  
 
 -  Es fácil de usar porque está estructurado de manera similar a otras formas 
actualmente en uso y, por lo tanto, resulta familiar a muchos usuarios;  
 
-  Se reduce la necesidad de modificaciones, ya que incorpora disposiciones que reflejan 
las últimas prácticas comerciales;  
 
-  Se desarrolló en colaboración con los comerciantes de grano y, por tanto, representa 




Varias Voyage Charter Party para transportar minerales se pueden utilizar en la 
actualidad, aunque probablemente las más conocidas sean la NIPPONORE y la 
OREVOY. 
 
• A la OREVOY, The Baltic and International Maritime Conference Standard 
Ore Charter Party, le corresponde el uso de la B/L Orevoybill. 
• La NIPPONORE, The Japan Shipping Exchange,  Inc. Iron Ore Charter Party. 
• La MURMAPATIT, Apatite Charter Party for Shipments of Apatite Ore and 
Apatite Concentrate from Murmansk(enmendado en 1987) y su correspondiente 
B/L, Murmapatitbill. 
• La SOVORECON, Soviet Ore Charter Party for Ores and Ore Concentrates 





El Voyage Charter Party standard para el transporte a granel de cemento y de cemento 
clinker a granel recibe el nombre en clave de CEMENTVOY. Debido a los problemas 
específicos que genera el transporte de cemento en polvo, éste documento contiene 
cláusulas que abarcan ampliamente la carga y la descarga. Las cláusulas pueden ser 
negociadas entre las partes. Se exponen métodos de manipulación y carga alternativos 
que minimizan el polvo y el prorrateo de los costes asociados. La B/L correspondiente 
tiene el nombre clave de Cementvoybill.  
En la actualidad está vigente el CEMENTVOY 2006, Bulk Cement Voyage Charter 
Party Revised. La nueva versión ha sido desarrollada por un pequeño equipo de 
especialistas de la industria del cemento con experiencia en el transporte de cemento a 
granel. El original CEMENTVOY fue elaborado y publicado por BIMCO en 1990, pero 
desde entonces, la industria del transporte del cemento ha sufrido una serie de cambios 
significativos. Aunque el uso de los graneleros convencionales todavía domina el 
transporte de esta mercancía, se ha producido un aumento en el uso de “pneumatic” 
cement Carriers. El diseño de estos buques se asemeja más a los buques cisterna que a 
los de carga seca a granel.  
La versión revisada sigue siendo susceptible de ser utilizada para el transporte de 
productos relacionados con el cemento como el cemento clinker. Sin embargo, como el 
volumen de clinker ha disminuido notablemente desde que se redactó el formulario en 
1990, la revisión se ha centrado en el transporte de cemento. El contrato sigue una 
estructura clara que facilita a las partes encontrar las disposiciones pertinentes. Se 
complementa con tres anexos donde se detalla la información importante relativa al tipo 




El POLCOALVOY es el Voyage Charter de la BIMCO especializado en el transporte 
de carbón. Se redactó en 1971 y se revisó en 1976 y 1997. Ésta póliza se utiliza 
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específicamente para embarques de carbón de Polonia. Proporciona información 
específica sobre los puertos de carga, muelles, calados, notices y laytime.   
En 1988, la BIMCO creó los POLCOALVOY Atic Terms, que introdujo modificaciones 
a la Charter Party y algunos nuevos términos. En 1990, se incorporaron las 
POLCOALVOY Rider Clauses, y en 1995 el POLCOALVOY Slip, que contiene 
escalas de los costes de carga y de demora. La B/L correspondiente tiene el nombre 
clave de Polcoalbill. 
 
Existen otras pólizas. Por ejemplo,  la SOVCOAL (Soviet Coal Charter 1962) para el 
transporte de carbón, coque, y la brea de alquitrán procedente del carbón. Fue 
enmendada en 1971, 1981 y 1987. Este documento se utiliza específicamente para 
cargas en el Baltico, Mar Negro y Mar de Azov. El SOVCOAL también tiene sus 
correspondientes Atic Terms, de 1988. La B/L correspondiente tiene el nombre clave de 
Sovcoalbill. 
Otros ejemplos son el NIPPONCOAL, el Documentary Committee of the Japan 
Shipping Exchange, Inc. Coal Charter Party y el AMWELSH 93, la Americanised 




Existen muchas pólizas especializadas en el transporte de fertilizantes. A continuación 
enumeramos las más destacadas: 
 FERTICON. Chamber of Shipping Fertilisers Charter 1942.  
 FERTIVOY 88. North American Fertilizer Charter Party 1978/88. 
 HYDRO-CHARTER. Hydrocharter Voyage Charter Party (Enmendado 1975). 
Se utiliza por la Norsk Hydro a.s. de Oslo. Contiene especificaciones sobre 
notices y laytime. Renombrado YARACHARTER en 2006. 
 FERTISOV. Soviet Fertiliser Charter Party, utilizado para embarques de 
fertilizantes, incluyendo muriato de potasa y urea, en puertos de la antigua 
URSS.  La B/L correspondiente se llama Fertisovbill.  
 QAFCOCHARTER. Fertiliser Voyage Charter Party, utilizado por la Qatar 
Fertiliser Company (S.A.Q.) para cargas embarcadas en Umm Said y Qatar. La 
B/L correspondiente recibe el nombre de Qafcobill. 
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6.- GENCOA, Standard Contract of Affreightment for 
Dry Bulk Cargoes 
Introducción 
Los Contracts of Afreightment son una herramienta documental muy común en el 
entorno comercial actual. Estos contratos de servicio están diseñados para definir las 
obligaciones de las partes de un modo claro. Los CoAs se diferencian de los Charter 
Parties para viajes consecutivos en que no están ligados a un buque en concreto. El 
armador acuerda transportar la carga por un flete que se calcula con un ratio por 
tonelada, que debe abonarle el fletador. 
 
Su finalidad consiste en la provisión de un servicio de transporte, que consistirá en el 
embarque de grandes cantidades de carga durante un periodo de tiempo (expresado 
indicando un número de viajes en concreto o bien los viajes necesarios para transportar 
una cierta cantidad de carga). Este tipo de contrato permite mucha libertad para que las 
partes pacten aquello que necesiten, principalmente la duración, la cantidad embarcada 
y los buques que se utilizarán. 
 
Dada la naturaleza a largo plazo del contrato, los CoA se hacen normalmente a medida 
para satisfacer las necesidades específicas de las partes, el fletador y el armador. Desde 
que se implantaron, estos contratos han demostrado ser muy flexibles y han mejorado el 
nivel de competencia en el sector. Esto se debe a que permiten instalar en cada caso el 
mejor patrón de comercio, que permite optimizar los recursos del armador mientras que 
se prestan los servicios contratados por los fletadores.  La flexibilidad de los CoAs 
proviene del uso de términos normalizados que pueden adaptarse a las características de 
cada contrato. La parte menos normalizada hace referencia al programa de embarques 
de carga y a las disposiciones de nominación, ya que estas son las partes más 
controvertidas en los contratos de larga duración.  
 
La mayoría de los CoA’s en uso son muy diferentes entre ellos, además de extensos y 
poco claros. En 1982, la BIMCO publicó su primer modelo de CoA, el VOLCOA, con 
el objetivo de crear un marco útil para la negociación entre las partes.  
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El GENCOA es una versión actualizada de un modelo BIMCO anterior y proporciona a 
los usuarios un marco claro para redactar los términos y condiciones que rigen los 
aspectos clave de cualquier CoA. Ha sido diseñado para ser utilizado con cualquier 
Charter Party para cargas secas a granel, como por ejemplo el GENCON de 1994, 
COAL-OREVOY o GRAINCON.  
 
 
6.1-PARTES DEL CONTRATO  
 
La funcionalidad y la claridad son lo más importante en los Conocimientos de 
Embarque y Contracts of Affreightment diseñados por la BIMCO. El formato en cajas o 
recuadros es moderno y fácil de leer, en consonancia con la mayoría de los demás 
formularios normalizados BIMCO. Para agilizar su uso, el GENCOA está diseñado 
utilizando este conocido patrón. El formulario consta de dos partes principales: unos 
recuadros numerados forman la  Parte I y los principales términos y condiciones se 
encuentran en la Parte II. 
 
• Parte I 
Las casillas de la primera parte contienen una breve descripción de cada ítem. 
Cuando es necesario se añade una referencia a la cláusula en el cuerpo impreso 
de la parte II.  Las cláusulas adicionales que cubran las disposiciones especiales 
de las partes, en caso necesario, pueden ser añadidas en la casilla 24 de la Parte 
I. Cabe señalar que la incorporación de cláusulas adicionales, así como las 
modificaciones introducidas en el texto estándar, puede alterar el equilibrio de 
responsabilidades y obligaciones entre las partes en el formulario impreso y, 
probablemente, perjudicar la cobertura del P & I.  
 
• Parte II 
Esta parte del documento contiene los principales términos y condiciones que 
rigen el acuerdo. Básicamente consiste en  una breve descripción de las 
cláusulas, para explicar el pensamiento que subyace en estas disposiciones a fin 
de ayudar a los armadores, fletadores, brokers y otras partes interesadas en la 
utilización práctica del documento.  
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Casillas de la Parte I 
 
A continuación se estudiarán uno por uno los diferentes ítems que forman la primera 
parte del GENCOA. Cada casilla debe ser completada por las partes con los datos 
correctos.  
 
1. Shipbroker 1. Shipbroker 
2. Place and Date of Contract 2. Lugar y fecha de celebración del 
contrato 
3. Owners (indicate name, address and 
telex number)  
3. Armadores (indicar el nombre, la 
dirección y el número de telex)  
4. Charterers (indicate name, address 
and telex number) 
4. Fletadores (indicar el nombre, la 
dirección y el número de telex) 
5. Description of Cargoes (Cl. 1) 5. Descripción de la carga. Referencia a 
la Cláusula 1. 
6. Loading Port(s) or Range(s) (Cl. 1)  6. Puerto(s) de Carga o Alcance. 
Referencia a la Cláusula 1.  
7. Discharging Port(s) or Range(s) (Cl. 
1) 
7. Puerto(s) de Descarga o Alcance. 
Referencia a la Cláusula 1.  
8. Total Quantity/Number of Shipments 
(Cl. 2) 
If option (a) applies state min./max. 
quantities and at whose option: 
OR 
If option (b) applies state number of 
shipments: 
8. Cantidad Total/Número de 
embarques. Referencia a la Cláusula 2. 
Si se aplica la opción (a), indicar las 
cantidades mín. / máx. y la opción:  
O  
Si se aplica la opción (b), indicar el 
numero de embarques: 
9. Period of Contract (state period, first 
layday for initial vessel and cancelling 
date for final vessel) (Cl. 3) 
9. Duración del Contrato (indicar la 
duración, inicio del tiempo de plancha 
del buque y fecha de cancelación para el 
último buque). Referencia a la Cláusula 
3.  
10. Quantity per Shipment (state 10. Cantidad de carga por embarque 
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min./max. quantity at Owners’ option) 
(Cl. 4) 
(establecer cantidad min. /máx. si el 
armador lo desea). Referencia a la 
Cláusula 4. 
11. Final Shipment (state min. quantity) 
(Cl. 5) 
11. Último embarque (establecer la 
cantidad min.). Referencia a la Cláusula 
5.  
12. Shipment Periods/Programme of 
Shipments/Scheduling/Nomination  
(Cl. 6 & 7) 
12. Periodos para la carga/ Programa de 
carga/Programación/Buques 
nominados. Referencia a las Cláusulas 6 
y 7.  
13. Performing Vessels/Description  
(Cl. 10) 
13. Cualidades de los 
Buques/Descripción. Referencia a la 
Cláusula 10. 
14. Freight Rate (Cl. 12)  14. Tarifa de Flete. Referencia a la 
Cláusula 12. 
15. Freight Payment (currency and 
when/where payable; also state 
beneficiary and bank account) (Cl. 12) 
15. Pago del flete (modo de pago y 
cuándo y dónde pagar; otros 
beneficiarios y cuenta bancaria). 
Referencia a la Cláusula 12. 
16. Demurrage/Despatch Money (state 
rate(s) or scale) (Cl. 13)  
16. Sobreestadías/Prima de Celeridad 
(establecer tarifa(s) o escala). 
Referencia a la Cláusula 13  
17. Applicable Charter Party 
(Preamble) 
17. Charter Party aplicable. Referencia 
al preámbulo de la Parte II. 
18. Bunker Price Adjustment (Cl. 16) 
 
(a) Bunker price (USD per metric ton) 
 
(b) Type and grade of oil (indicate 
whether gas oil, diesel or fuel oil) 
(c) Port or place (also supplier or 
published index) 
(d) (i) Bunker price higher limit 
18. Ajuste del Precio del Combustible. 
Referencia a la Cláusula 16. 
(a) Precio del combustible (USD por 
tonelada métrica)  
(b) Tipo y cantidad de aceite (indicar si 
se trata de gas oil, diesel o fuel oil) 
(c) Puerto o Lugar (también proveedor 
o índice) 
(d) (i) Límite superior del precio del 
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(d) (ii) Bunker price lower limit 
 
(e) Bunker consumption 
combustible. 




19. War Cancellation (indicate other 
countries, if any, agreed) (Cl. 17) 
19. Cancelación por Guerra (indicar 
otros países). Referencia a la Cláusula 
17. 
20. Dispute Resolution (state 18(a), 
18(b) or 18(c) of Cl. 18, as agreed; if 
18(c) agreed state place of arbitration) 
(if not filled in 18(a) shall apply) 
 (Cl. 18) 
20. Resolución de Conflictos (establecer 
18(a), 18(b) o 18(c) de la Cláusula 18; 
si se acuerda la 18(c) establecer el lugar 
del arbitraje)(de no rellenarse la casilla 
se aplicará la 18(a). Referencia a la 
Cláusula 18. 
21. Commission and to whom payable 
(Cl. 19) 
21. Comisión y beneficiarios. 
Referencia a la Cláusula 19. 
22. Names and Addresses for 
Nominations/Notifications by the 
Owners 
22. Nombre y dirección para indicar las 
Nominaciones de los 
buques/Notificaciones por parte de los 
armadores 
23. Names and Addresses for 
Nominations/Notifications by the 
Charterers 
23. Nombre y dirección para indicar las 
Nominaciones/Notificaciones por parte 
de los fletadores.  
24. Additional Clauses 24. Cláusulas adicionales 
Signature (Owners) Firma (Armadores) 
Signature (Charterers) Firma (Fletadores) 
  
 
Además, la Parte I contiene el siguiente párrafo:  
 
“It is mutually agreed between the party mentioned in Box 3 (hereinafter referred to as 
“the Owners”) and the party mentioned in Box 4 (hereinafter referred to as “the 
Charterers”) that this Contract shall be performed in accordance with the conditions 
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contained in PART I including additional clauses, if any agreed and stated in Box 24, 
and PART II. In the event of a conflict of conditions, the provisions of PART I shall 
prevail over those of PART II to the extent of such conflict but no further”. 
 
Es de común acuerdo entre las partes mencionadas en la Casilla 3 (en lo sucesivo 
denominado "el armador") y las partes que se mencionan en la Casilla 4 (en lo sucesivo,  
"Los fletadores") que este contrato se realice de conformidad con las condiciones que 
figuran en la Parte I, incluyendo las cláusulas adicionales, acordadas y declaradas en la 
Casilla 24, y en la Parte II. En el caso de hubiera un conflicto entre las condiciones, las 
disposiciones de la Parte I prevalecerán sobre las de la Parte II, pero solo para 




El preámbulo de la Parte II contiene dos definiciones, la intención de las cuales es 
aclarar el significado de “form” y “contract”. Por form hay que entender las partes I y II 
del presente GENCOA, mientras que las referencias al contract significa el form más la 
Voyage Charter Party subyacente que regula los distintos viajes realizadas en el marco 
del CoA. La Voyage Charter Party aplicable se señala en la casilla 17 de la Parte I. 
  
También se hace hincapié en que el GENCOA debe ser utilizado con un Voyage 
Charter Party - aunque las partes pueden decidir libremente qué Voyage Charter Party  
es el más conveniente. De existir algún conflicto entre los términos y condiciones de la 
Voyage Charter Party  subyacente y el GENCOA, prevalecerían los términos y 
condiciones de GENCOA. Esto se hace para garantizar que ninguno de los términos y 
condiciones de la Charter Party sean incompatibles con el funcionamiento del contrato 




El GENCOA Standard de la BIMCO está formado por veinte cláusulas, que pueden ser 
utilizadas o no por las partes. Si todos los participantes acuerdan omitir una cláusula 
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entera, esta puede ser eliminada del contrato.  Además, todas las líneas están 
numeradas, de manera que también se pueden suprimir del contrato algunas condiciones 
de las cláusulas.  
 
A continuación se estudiará individualmente cada una de las cláusulas. El 
procedimiento a seguir será el siguiente: primero se indicará de qué cláusula se trata, 
luego se transcribirá el texto original y finalmente se explicarán sus características. 
 
Clause 1 - Subject of Contract: The Charterers undertake to provide for shipment and 
the Owners undertake to carry the cargoes as described in Box 5 from the port(s) or 
range(s) stated in Box 6 to the port(s) or range(s) stated in Box 7. 
 
Esta es la esencia del contrato y aquí se definen las obligaciones recíprocas de las 
partes.  Los fletadores se obligan a poner a disposición de los armadores las cargas 
descritas en la Casilla 5 y estos últimos se obligan a transportarla desde los puertos de la 
casilla 6 hasta los puertos de la Casilla 7. 
 
Clause 2 - Total Quantity/ Number of Shipments: (a) The total quantity to be shipped 
shall be within the limits and at the option of the party stated in Box 8. For the purpose 
of calculating the total quantity shipped under this Contract, the intaken quantity for 
each shipment shall apply. (b) The number of shipments under this Contract shall be as 
stated in Box 8. (a) and (b) are options. Please state applicable option in Box 8. 
 
Esta cláusula se divide en dos disposiciones opcionales. Las partes deben hacer una 
elección clara de la disposición que se aplicará, indicando su elección en la Casilla 8 de 
la Parte I. El inciso (a) establece una "cantidad total", opción que permite que las partes 
establezcan la cantidad mínima o máxima que se transportará con arreglo al contrato.  
Con el fin de evitar  conflictos recurrentes, las disposiciones de las líneas 22-24 
establecen que para el cálculo de la cantidad total se tendrá en cuenta la cantidad 
transportada en cada viaje. El inciso (b) establece un "número embarques", que es 
probablemente el método más ampliamente utilizado hoy en día.  
 
Clause 3 - Period of Contract: This Contract is made for the period stated in Box 9. 
The first layday for the initial shipment shall not be before the commencement of the 
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period stated in Box 9. The cancelling date for the final shipment shall not fall later 
than the final date of the Contract period stated in Box 9. 
 
Esta cláusula establece la duración del contrato. Aclara que, para el cálculo del tiempo 
de plancha, se empezará a contar desde la fecha de inicio del contrato o desde una fecha 
posterior a la que se indica en la Casilla 9. Si bien el último viaje puede ser completado 
después de la finalización de este período, la cancelación del último embarque no puede 
ser posterior a la fecha de finalización del contrato. 
 
Clause 4 - Quantity per Shipment: The quantity of each and every shipment shall be at 
the Owners’ option within the limits stated in Box 10. 
 
La cantidad de carga de cada viaje puede ser una parte integral del contrato. Mientras 
que la cantidad total del contrato (Cláusula 2 (a)) puede establecerse por los armadores 
o fletadores, solo los armadores pueden concretar la cantidad mínima/máxima por 
embarque. Los armadores son libres de utilizar o no esta opción, aunque de utilizarse se 
debe reflejar en la Casilla 10, Parte I, lo que se ha acordado al respecto. 
 
Clause 5 - Final Shipment: The Owners shall not be bound to carry any balance of the 
total quantity which would be under the minimum quantity stated in Box 11. 
 
En algunas ocasiones la cantidad que se transporta en el último embarque puede 
plantear muchos problemas, así que las disposiciones de la Cláusula 5 intentan regular 
contractualmente el asunto. Se recomienda encarecidamente que los armadores 
comprueben que la Casilla 11 se haya rellenado correctamente. Esta es una cláusula de 
excepción que entra en vigor substituyendo las disposiciones de la Cláusula 2(a) en lo 
que respecta a la cantidad total de la cláusula 4 y en lo que respecta a la cantidad por 
envío.  
  
Si la Casilla 11 no se ha rellenado, las disposiciones de la Cláusula 2 (a) en lo que 
respecta a la cantidad total se imponen a los armadores a pesar de la Cláusula 4 
(Quantity per Shipment), sea cual sea la cantidad que haya quedado para el último 
embarque. Esto podría obligar a los armadores a tener que embarcar una cantidad de 
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carga sustancialmente inferior a la cantidad óptima que pueden transportar sus buques, 
según la descripción de las características de los buques de la Casilla 13. 
 
Clause 6 - Programme of Shipments (a) Unless otherwise specified in Box 12, the 
Charterers’ programme of shipments shall be fairly evenly spread over the period of the 
Contract. (b) The Charterers shall advise the Owners of their programme of shipments 
no later than the number of days stated in Box 12 before the commencement of each 
period as stated in Box 12 giving their preferred dates for each shipment.  
Para un modelo de documento como el GENCOA, que no está vinculado a una ruta en 
concreto, sino a una amplia gama de rutas de transporte de carga seca a granel, sería 
difícil regular todos los contratos y todos los embarques que se van a llevar a cabo. En 
lugar de la incorporación de cláusulas alternativas que fijaran el programa de 
embarques, se decidió utilizar el concepto de “fairly evenly spreads” (bastante 
uniforme), que debería ser suficiente en la mayoría de los casos.  En aquellos casos en 
que las partes prefieran utilizar un programa más específico, se destina la Casilla 12 
para que se inscriban los detalles.  
  
El concepto "bastante uniforme" en el GENCOA se rige por las disposiciones de la 
Cláusula 6 (b), que consisten en exigir a los fletadores que faciliten un programa de 
embarques a los armadores antes de cada período. La notificación previa de los 
embarques está destinada a la buena marcha del contrato y a evitar cualquier 
acumulación imprevista de la carga. 
Clause 7 - Scheduling/Nomination: (a) The Charterers shall give the Owners the 
following Scheduling notices for each shipment: 
(i) Provisional Notice 
The Charterers shall give the Owners a provisional notice nominating a spread 
of laydays of the number of days stated in Box 12, no later than the number of 
days stated in Box 12 before the opening layday. 
(ii) Definite Notice  
The Charterers shall give the Owners a definite notice narrowing the laydays to 
the number of days stated in Box 12, within the original spread of laydays, no 
later than the number of days stated in Box 12 prior to the opening layday. 
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(b) The Owners shall nominate a vessel or substitute latest within the number of days 
stated in Box 12 of the Charterers’ definite declaration of laydays. (c) The actual 
performing vessel shall be nominated latest by the number of days stated in Box 12 
prior to the opening layday with estimated time of arrival at the load port and the 
approximate quantity of cargo required. (d) Acceptance of the actual performing vessel 
shall be given by the Charterers within 24 hours of nomination Sundays and holidays 
excluded, failing receipt of which the vessel shall be deemed accepted. 
 
Esta cláusula establece un calendario y procedimiento de nominación de cada una de las 
cargas del CoA. En la Cláusula 7 (a) los fletadores están obligados a avisar con el 
suficiente tiempo a los armadores  de la próxima carga de la que deben hacerse cargo. 
Dicho aviso debe indicar, si fuera necesario, el inicio del cálculo el tiempo de plancha. 
Tras recibir de los fletadores el aviso definitivo, los armadores asignaran un buque para 
que realice el viaje, que puede ser el mismo o un sustituto.  
Cabe señalar que el uso del término “vessel or substitute” (buque o sustituto) en el 
contexto de un CoA, no implica ninguna sustitución derechos. Tan solo sirve para 
indicar que los armadores proporcionarán la capacidad de carga requerida en las fechas 
indicadas por los fletadores. La mención formal de los buques que realizarán el 
transporte se produce en una fase posterior del procedimiento (Cláusula 7 (c)).  
  
La aceptación por parte de los fletadores de los buques designados por los armadores se 
trata en la Cláusula 7 (d). Si el fletador lo desea tiene 24 horas para informarse de las 
características del buque que le están ofreciendo los armadores antes de aceptarlo.  
 
Clause 8 - Declaration of Loading Port(s): Where various loading ports or a range or 
ranges are agreed and stated in Box 6, the Charterers shall declare the definite loading 
port(s) for each shipment latest on giving the definite notice as stated in Clause 7(a). 
 
Esta cláusula regula la declaración del puerto o los puertos de carga de acuerdo con las 
notificaciones previstas en la Cláusula 7 (a) y en la Casilla 12. 
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Clause 9 - Declaration of Discharging Port(s): The Charterers shall declare the 
discharging port(s) for each shipment so as not to delay the Vessel and in sufficient time 
to permit, if necessary, the preparation of the discharging plan and adjustment of the 
vessel’s draft and trim. 
 
La presente cláusula exige a los fletadores que indiquen el puerto o los puertos de 
destino con la debida antelación a fin de no retrasar al buque. La cláusula 
deliberadamente evita especificar un número de días de antelación, ya que esto podría 
provocar un conflicto innecesario.  
 
Clause 10 - Performing Vessels: The Owners shall nominate vessels only of the 
description stated in Box 13 suitable for the intended trade. 
 
Esta cláusula es un recordatorio que se hace a las partes para que describan 
detalladamente, en la Casilla 13 de la Parte I, a los buques previstos para la ejecución 
del CoA. La descripción será más o menos detallada dependiendo del caso.  
 
Clause 11 - Cancelling of Shipment: If a shipment is cancelled by virtue of the 
appropriate cancelling provisions of the attached charter party, other than by default, 
the cancellation applies to that shipment only and the corresponding quantity of cargo 
shall be deducted from the outstanding balance of the total contracted quantity. 
El propósito de esta cláusula es precisar las consecuencias de la anulación de un 
embarque y cómo afecta la cancelación de una carga a la cantidad total del contrato. La 
disposición hace hincapié en que la cancelación en los términos y condiciones de la 
póliza de fletamento utilizada sólo afecta a la expedición comercial. Esta disposición es 
importante porque en muchas ocasiones los contratos de fletamento  “hechos en casa” 
carecen de ella, y entonces la cancelación de un embarque puede provocar el final 
prematuro de la totalidad del acuerdo. 
También es importante señalar que la falta de provisión de tonelaje por parte de los 
armadores o la falta de provisión de carga por los fletadores deben ser por razones que 
se incluyan dentro de las excepciones previstas en el Charter Party. Si los armadores 
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simplemente no proporcionan un barco o los fletadores un cargamento, estarán 
incumpliendo el contrato y no podrán beneficiarse de esta disposición. El fletador podrá 
reclamar por daños y perjuicios, o cancelar el contrato, si hay una falta prolongada de 
tonelaje. En cualquier caso, el retraso en el nombramiento de un buque no debería dar 
lugar a una demanda de este tipo.  
Clause 12 – Freight: For each and every voyage under this Contract, the freight shall 
be paid at the applicable rate stated in Box 14 to the party and in the manner indicated 
in Box 15. The Charterers shall not be entitled to make any deductions from the freight 
unless specifically agreed. 
 
La Cláusula 12 deja claro que el flete por cada viaje se determinará por el tarifa 
declarada en la Casilla 14. El pago del flete en el GENCOA está vinculado 
estrechamente con la Cláusula 14- “Late Payment of Freight and Demurrage” 
(Demoras en el pago de flete y Sobrestadías). Se trata de unas prestaciones que 
normalmente no se encuentran en un Voyage Charter Party, que detallan las 
consecuencias, en el marco del contrato GENCOA, de los retrasos en el pago del flete y 
sobrestadías. 
 
Clause 13 - Demurrage/Despatch Money: Demurrage and, if applicable, despatch 
money shall be computed according to the terms of the attached charter party and 
settled at the rate(s) stated in Box 16. 
 
Las sobreestadías y, si procede, las primas por celeridad se  
computarán de acuerdo con los términos de la Charter Party y liquidarán siguiendo las 
tarifas declaradas en la Casilla 16. 
 
 
Clause l4 - Late Payment of Freight and Demurrage:  
(a) Interest: Any freight or part thereof received after the due date shall bear interest at 
2 (two) per cent per month or pro rata for part of a month. Demurrage due or any part 
thereof received later than 15 days after the Charterers’ receipt of the Owners’ 
documented invoice shall bear interest at the same rate from the 16th day. 
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(b) Suspension: As long as any freight, deadfreight or demurrage due under this 
Contract is unpaid, the Owners shall not be obliged to:(i) nominate further tonnage 
hereunder; (ii) send any vessel to the loading port; (iii) commence loading of any 
vessel.Time lost thereby to any vessel held ready for loading or for nomination shall be 
paid by the Charterers to the Owners at the applicable demurrage rate. The Owners’ 
right to suspend performance under this Clause shall be without prejudice to any right 
to cancel the Contract. 
(c) Cancelling: If the Charterers have failed to pay freight, deadfreight or demurrage 
when such freight, deadfreight or demurrage is due, the Owners may give notice to the 
Charterers that unless they pay within 120 running hours (the “Grace Period”) of 
receipt of the Owners’ notice, the Owners shall be entitled to cancel the remaining part 
of this Contract without prejudice to any other claims the Owners may have against the 
Charterers. The right to cancel this Contract on the expiry of the Grace Period shall be 
exercised promptly by written notice from the Owners to the Charterers stating that the 
Contract is cancelled with immediate effect. The receipt by the Owners of a payment 
from the Charterers after the Grace Period has expired but prior to the notice of 
cancellation shall not be deemed a waiver of the Owners’ right to cancel the Contract. 
(d) Liability: Whether or not the Owners exercise their rights under sub-clauses 14(b) 
or 14(c), no claim whatsoever that they may have on the Charterers shall be prejudiced 
thereby.  
(e) Lien: The Owners shall have a lien on all cargoes carried hereunder for all claims 
and costs of recovering same. 
 
El GENCOA incluye cláusulas sobre retrasos en el pago del flete, aunque con un 
período de gracia. Los intereses derivados de estas demoras en el pago deben abonarse a 
los armadores, de lo contrario están en su derecho de cancelar del contrato.  
 
El segundo párrafo de la Cláusula 4 (a) reconoce que la resolución de reclamaciones por 
sobrestadías puede tomar más tiempo que la liquidación del flete, por lo que los 
intereses por demoras en el cobro de las sobrestadías sólo empiezan a contar después de 
un retraso de 15 días. 
 
Las partes (b) y (c) tratan de la suspensión o la cancelación del contrato debido al 
incumplimiento por parte de los fletadores de su obligación a pagar a tiempo el flete, el 
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flete sobre vacío o las sobrestadías, aunque como viene siendo habitual, existe cierto 
periodo de gracia. En el VOLCOA original, la disposición que trataba sobre demoras  
permitía a los fletadores para hacer un pago tardío después de que el periodo de gracia 
hubiera terminado, lo que significaba que los armadores perdían su derecho a rescindir 
el contrato. La situación actual en virtud del Derecho Inglés respecto a las demoras en el 
pago en los fletamentos por tiempo consiste en que los armadores conservan el derecho 
de retirar el buque y dar por finalizado el flete, incluso si los fletadores, aún 
demostrando ser solventes, solicitan retrasar la liquidación, ya que el retraso en el pago 
del flete incumple la obligación de pagar en la fecha acordada.  
 
Para ser coherente con otras fórmulas desarrolladas recientemente por la BIMCO, la 
Cláusula 14 establece que los armadores no deberían perder su derecho a rescindir el 
contrato cuando reciben el pago con retraso, es decir, después del periodo de gracia. Sin 
embargo, la decisión tomada por los armadores debe anunciarse rápidamente, de forma 
clara e inequívoca, a los fletadores. 
 
En el caso de retrasarse el pago a los armadores, con arreglo a la  Cláusula 14 (c) 
(Cancelling), estos concederán 120 horas a los fletadores, después de avisarlos, para que 
efectúen el pago sin mayores consecuencias. En su defecto, los armadores tendrán 
derecho a rescindir el contrato. Si no se realiza el pago tras la expiración de este perído 
de gracia, los armadores deberán notificar a los fletadores, de forma inmediata y por 
escrito, que el contrato se cancela con efecto inmediato, a menos que los armadores 
decidan no ejercer su derecho, en cuyo caso el contrato sigue en pleno vigor y efecto. 
En la práctica, si los armadores aceptan el pago de los fletadores tras el período de 
gracia  se interpreta como una renuncia a su derecho a cancelar. 
 
 
Clause 15 - Interruption of Performance: Neither the Owners nor the Charterers shall, 
except as otherwise provided in the attached charter party, be responsible for any loss, 
damage, delay or failure in performance hereunder arising or resulting from act of 
God, act of war, act of terrorism, seizure under legal process; quarantine restrictions; 
strikes; boycotts; lockouts; riots, civil commotions and arrest or restraint of princes, 
rulers or people. Quantities not carried as a result cannot be demanded to be shipped. 
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La Cláusula 15 es disposición para casos de fuerza mayor, que establece que la carga 
que no haya podido entregarse debido a causas de fuerza mayor se deducirá del saldo de 
pendiente y no podrán ser reclamadas en los embarques posteriores.  
 
Clause 16 - BIMCO Bunker Price Adjustment Clause: This Contract is concluded on 
the basis of the bunker price stated in Box 18(a) for oil of the type and grade stated in 
Box 18(b). If the bunker price per metric ton at the port or place stated in Box 18(c) on 
the first day of loading is higher than the figure stated in Box 18(d)(i) or lower than the 
figure stated in Box 18(d)(ii), any amount in excess of such increase or decrease shall 
be payable to Owners or Charterers as the case may be. The agreed bunker 
consumption for each voyage is as stated in Box 18(e). 
 
Se trata del último estándar de la BIMCO, diseñado específicamente para su uso en los 
CoA. La práctica común en el transporte de la carga seca a granel es hacer una 
referencia específica a los precios ofrecidos por un proveedor o a un índice publicado en 
el puerto que se utilizarán para hacer todos los cálculos, con el fin de evitar 
controversias sobre precios de referencia.  Cuando el precio del combustible sobrepase 
los límites de fluctuación que las partes han acordado, la diferencia la abonarán los 
armadores o fletadores, según el caso.  
 
Clause 17 - BIMCO War Cancellation Clause 2004: Either party may cancel this 
Charter Party on the outbreak of war (whether there be a declaration of war or not) (i) 
between any two or more of the following countries: the United States of America; 
Russia; the United Kingdom; France; and the  People’s Republic of China, or, (ii) 
between two or more of the countries stated in Box 19. 
 
Esta Cláusula 17 es la Cláusula de Cancelación por Guerra de la BIMCO, revisada en 
2004. Respecto a las ediciones anteriores, se han actualizado las War Risc Clauses 
aplicables a los fletamentos por viaje y por tiempo. En la Casilla 19 de la Parte I se 
pueden incluir otros países que no estén en el texto original de la Cláusula.  
 
Clause 18 - BIMCO Dispute Resolution Clause: (a) This Contract shall be governed 
by and construed in accordance with English law and any dispute arising out of or in 
connection with this Contract shall be referred to arbitration in London in accordance 
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with the Arbitration Act 1996 or any statutory modification or reenactment thereof save 
to the extent necessary to give effect to the provisions of this Clause. The arbitration 
shall be conducted in accordance with the London Maritime Arbitrators Association 
(LMAA) Terms current at the time when the arbitration proceedings are commenced. 
The reference shall be to three arbitrators. A party wishing to refer a dispute to 
arbitration shall appoint its arbitrator and send notice of such appointment in writing to 
the other party requiring the other party to appoint its own arbitrator within 14 
calendar days of that notice and stating that it will appoint its arbitrator as sole 
arbitrator unless the other party appoints its own arbitrator and gives notice that it has 
done so within the 14 days specified. If the other party does not appoint its own 
arbitrator and give notice that it has done so within the 14 days specified, the party 
referring a dispute to arbitration may, without the requirement of any further prior 
notice to the other party, appoint its arbitrator as sole arbitrator and shall advise the 
other party accordingly. The award of a sole arbitrator shall be binding on both parties 
as if he had been appointed by agreement. Nothing herein shall prevent the parties 
agreeing in writing to vary these provisions to provide for the appointment of a sole 
arbitrator. In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of 
US$50,000 (or such other sum as the parties may agree) the arbitration shall be 
conducted in accordance with the LMAA Small Claims Procedure current at the time 
when the arbitration proceedings are commenced. (b) This Contract shall be governed 
by and construed in accordance with Title 9 of the United States Code and the Maritime 
Law of the United States and any dispute arising out of or in connection with this 
Contract shall be referred to three persons at New York, one to be appointed by each of 
the parties hereto, and the third by the two so chosen; their decision or that of any two 
of them shall be final, and for the purposes of enforcing any award, judgement may be 
entered on an award by any court of competent jurisdiction. The proceedings shall be 
conducted in accordance with the rules of the Society of Maritime Arbitrators, Inc. In 
cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of US$50,000 (or 
such other sum as the parties may agree) the arbitration shall be conducted in 
accordance with the Shortened Arbitration Procedure of the Society of Maritime 
Arbitrators, Inc. current at the time when the arbitration proceedings are commenced. 
(c) This Contract shall be governed by and construed in accordance with the laws of the 
place mutually agreed by the parties and any dispute arising out of or in connection 
with this Contract shall be referred to arbitration at a mutually agreed place, subject to 
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the procedures applicable there. (d) Notwithstanding 18(a), 18(b) or 18(c) above, the 
parties may agree at any time to refer to mediation any difference and/or dispute 
arising out of or in connection with this Contract. In the case of a dispute in respect of 
which arbitration has been commenced under 18(a), 18(b) or 18(c) above, the following 
shall apply:- (i) Either party may at any time and from time to time elect to refer the 
dispute or part of the dispute to mediation by service on the other party of a written 
notice (the “Mediation Notice”) calling on the other party to agree to mediation.  (ii) 
The other party shall thereupon within 14 calendar days of receipt of the Mediation 
Notice confirm that they agree to mediation, in which case the parties shall thereafter 
agree a mediator within a further 14 calendar days, failing which on the application of 
either party a mediator will be appointed promptly by the Arbitration Tribunal (“the 
Tribunal”) or such person as the Tribunal may designate for that purpose. The 
mediation shall be conducted in such place and in accordance with such procedure and 
on such terms as the parties may agree or, in the event of disagreement, as may be set 
by the mediator. (iii) If the other party does not agree to mediate, that fact may be 
brought to the attention of the Tribunal and may be taken into account by the Tribunal 
when allocating the costs of the arbitration as between the parties. (iv) The mediation 
shall not affect the right of either party to seek such relief or take such steps as it 
considers necessary to protect its interest. (v) Either party may advise the Tribunal that 
they have agreed to mediation. The arbitration procedure shall continue during the 
conduct of the mediation but the Tribunal may take the mediation timetable into account 
when setting the timetable for steps in the arbitration. (vi) Unless otherwise agreed or 
specified in the mediation terms, each party shall bear its own costs incurred in the 
mediation and the parties shall share equally the mediator’s costs and expenses. (vii) 
The mediation process shall be without prejudice 
and confidential and no information or documents disclosed during it shall be revealed 
to the Tribunal except to the extent that they are disclosable under the law and 
procedure governing the arbitration. (Note: The parties should be aware that the 
mediation process may not necessarily interrupt time limits.) (e) If Box 20 in PART I is 
not appropriately filled in, sub-clause 18(a) of this Clause shall apply. Sub-clause 18(d) 
shall apply in all cases.  




Esta cláusula, anteriormente llamada "Law and Arbitration Clause", consiste en un 
conjunto de disposiciones para la solución de controversias. Se trata de la última edición 
de la BIMCO. Además de la Cláusula de 1998 de la BIMCO, esta última edición 
incorpora una nueva cláusula de mediación49. La disposición está diseñada para 
funcionar conjuntamente con la opción de arbitraje elegida: si se trata de Derecho 
Inglés, el arbitraje se realizará en  Londres;  para el caso del Derecho de EE.UU., el 
arbitraje se realizará en Nueva York; para el resto de los casos, la Ley y el arbitraje que 
se acordaron. La preferencia por dirimir los conflictos fuera de los tribunales, adoptando 
una solución privada, se explica fundamentalmente por la mayor rapidez y el menor 
costo económico de los arbitrajes. La Cláusula  BIMCO para la mediación sólo se activa 
una vez se ha iniciado el procedimiento de arbitraje y, a continuación, se ejecuta en 
paralelo con estos procedimientos, si las partes así lo han decidido. Esto se ha hecho 
para evitar que una parte invoque la mediación como una táctica dilatoria. 
 
 
Clause 19 – Commission: The Owners shall pay commission on freight, deadfreight 
and demurrage earned and paid at the rate indicated and to the party mentioned in Box 
21. 
 
Esta cláusula refleja cómo suelen tratarse las comisiones en la práctica. Se indica 
claramente que el armador deberá pagar una comisión por el flete, el flete sobre vacío y 
las demoras a los beneficiarios mencionados en la Casilla 21 (normalmente un 
Shipbroker). Normalmente la comisión consiste en un porcentaje de los ingresos del 
armador.  
 
Clause 20 - BIMCO Notices Clause: (a) All notices given by either party or their 
agents to the other party or their agents in accordance with the provisions of this 
Contract shall be in writing. (b) For the purposes of this Contract, “in writing” shall 
mean any method of legible communication. A notice may be given by any effective 
                                                 
49
 Para una descripción más completa de la Cláusula Standard de la BIMCO, ver “Law and Arbitration 
Clause”, consultar el Boletín Nº1/2002 de la BIMCO, página 7. 
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means including, but not limited to, cable, telex, fax, e-mail, registered or recorded 
mail, or by personal service. 
 
Se trata de una cláusula estándar BIMCO sobre los métodos que se utilizarán para la 
escritura y la transmisión de las notificaciones entre las partes. A efectos del CoA, “in 
writing” (por escrito) se refiere a cualquier medio de comunicación escrito. Una 
notificación puede darse por cualquier medio eficaz, por ejemplo un télex, un fax, un 






























































En primer lugar y tras el estudio de los diferentes capítulos de este proyecto, cabe 
destacar la amplitud de los conocimientos necesarios para participar activamente en el 
negocio marítimo. Desde el Derecho hasta la Economía, la parte más comercial del 
negocio marítimo combina conceptos de todo tipo. La principal motivación a la hora de 
realizar el presente trabajo ha sido, primero, ampliar los conocimientos que permiten 
entender el funcionamiento de la industria marítima y, segundo, ordenarlos para que 
puedan ser útiles en el estudio de las necesidades concretas de cada caso. Ha tenido 
especial interés el estudio que se ha hecho del Mercado del Transporte de Cargas Secas 
a Granel mediante la estática comparativa y el modelo de competencia perfecta. La 
información extraída de los manuales, estudios y publicaciones de las diferentes 
organizaciones marítimas se ha aplicado al análisis de este tipo de contratos dentro del 
contexto de transporte de las cargas secas.   
 
Los Contracts of Affreightment son la solución más sencilla para las necesidades de las 
partes. El fletador y el armador necesitan una herramienta práctica para que un solo 
contrato englobe varios fletes. De esta manera evitan perder tiempo negociando cada 
embarque de forma individual, y las personas y compañías involucradas tendrán más 
facilidades para cooperar y mejorar detalles prácticos, como la carga, el transporte y la 
descarga.  La sencillez aporta eficacia al mercado, ya que las mismas partes acuerdan 
sus obligaciones mediante la elaboración de su propio modelo de contrato, a partir de 
una fórmula estandarizada.  Cabe destacar la importancia que tiene para el armador 
poder ofrecer para cada viaje el buque más adecuado, de manera que optimiza sus 
recursos con un contrato ágil que se adapta a sus necesidades, sin reducir sus 
obligaciones, de manera que el fletador puede disfrutar de un mejor servicio. Como era 
de esperar, los principales problemas aparecen cuando una de las partes no cumple con 
sus obligaciones contractuales, bien porque no puede, bien porque el mercado ofrece 
posibilidades mejores fuera de ese contrato. En estos casos, los tribunales de arbitraje 
son la vía más rápida, económica y especializada de solucionar las diferencias.  
 
A su vez, los CoA’s suelen estar diseñados para ser utilizados con alguna Charter 
Party. Estos contratos standards proveen a las partes de soluciones específicas, teniendo 
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en cuenta las necesidades propias derivadas de la manipulación y transporte de las 
mercancías. En muchos casos, la BIMCO publica una bill of lading para que se use con 
la charter-party. Se trata de una cadena de contratos en el que es necesario conocer las 
características de cada uno de ellos.  
 
El GENCOA proporciona a los usuarios un marco legal claro para redactar los términos 
y condiciones necesarios para la provisión de un servicio de transporte. Ha sido 
diseñado para ser utilizado con cualquier Charter Party para cargas secas a granel. Para 
agilizar su uso, el formulario del GENCOA consta de dos partes principales: unos 
recuadros numerados forman la  Parte I y los principales términos y condiciones se 
encuentran en la Parte II. Las casillas de la primera parte contienen una breve 
descripción de cada ítem del contrato y deben rellenarse por las partes. Las veinte 
cláusulas de la segunda parte pueden ser utilizadas directamente o modificadas según 
las exigencias del armador o del fletador.  
 
Actualmente se están transportando 1.500 millones de toneladas de los cinco tipos de 
graneles secos más importantes, y se estima que el comercio mundial de graneles secos 
es de 3.864 millones de toneladas. Las características físicas de cada producto 
determinan qué tipo de buque debe ser utilizado para su transporte y cuál es el equipo de 
manipulación más adecuado, de manera que la cadena logística asociada al transporte de 
esta mercancía empezará a distinguirse de las demás.  Como se ha visto, la alta 
homogeneización de estas mercancías ha permitido la introducción de soluciones 
técnicas que permiten aprovechar los beneficios de las economías de escala. Desde la 
Segunda Guerra Mundial, el mercado ha asistido a una reducción de los costes unitarios 
gracias a la utilización de buques cada vez mayores y de sistemas de manipulación de la 
carga más eficientes. También se ha prestado especial atención a la optimización de los 
stocks, ya que el tamaño ideal del pedido es  aquel que permite mantener un equilibrio 
entre las ventajas de las economías de escala en el transporte y los costes de 
mantenimiento de stocks. 
 
Durante el último cuarto del siglo pasado, el crecimiento masivo del sector del 
transporte de graneles secos ha hecho que se doblara la cantidad de tonelaje disponible. 
El tamaño medio de los buques se sitúa entorno a las 45.000 TONS, aunque el 
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crecimiento ha sido desigual entre los diferentes tamaños de bulk carriers. Estos buques 
graneleros representan el 28,4% de la flota mundial, en gross tonnage.  
 
Como ya se ha dicho, el transporte a granel se concentra principalmente en cinco tipos 
de cargas secas. La más importante de todas probablemente sea el mineral de hierro. 
Debido a que las empresas intensivas en el consumo de acero han llegado al límite de su 
producción en los países occidentales, los países en vías de desarrollo han tomado el 
relevo durante las últimas décadas del siglo pasado. El carbón es el segundo granel seco 
más transportado por vía marítima, en cantidades de 432 mt en el caso de carbón 
térmico y 169 mt de carbón de coque. Los principales importadores son Europa 
Occidental y Japón. En la actualidad, el mercado de carbón de coque sigue aumentando, 
aunque a ritmos de crecimiento de 1%, respondiendo a las mismas tendencias que el 
mineral de hierro, referentes a ajustes en la economía mundial, como bajadas en la 
demanda de materiales para la industria pesada y construcción o cambios en los 
principales países demandantes. El mercado de carbón térmico, utilizado a nivel 
mundial como combustible para la obtención de electricidad, también crece de forma 
constante, aunque lo hace con índices superiores al del carbón de coque, más de un 4% 
anual en los últimos años. 
 
Aunque el grano se agrupa con el mineral de hierro y con el carbón entre los tres 
graneles secos más transportados, la verdad es que se trata de un negocio totalmente 
diferente. Mientras que el hierro y el carbón son productos industriales, el grano es un 
bien procedente de la agricultura, con un carácter estacional y un volumen irregular de 
comercio. Debido a que el comercio es estacional y que fluctúa dependiendo de las 
cosechas en las regiones exportadoras e importadoras, el transporte marítimo se realiza 
según la disponibilidad de los buques en el mercado de fletes. Por este motivo, el flete 
de estos buques también puede fluctuar mucho. Consecuentemente, es muy difícil 
optimizar todos los embarques de grano a granel.  
 
La bauxita/alúmina y los fosfatos tienen menos peso en el comercio mundial que los 
anteriores, ya que representan solamente el 10% del tráfico. El resto de cargas secas que 
se transportan a granel forman un conjunto que destaca principalmente por su 
complejidad. Se trata de materias primas y productos semielaborados que se embarcan 
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total o parcialmente a granel. En conjunto, todas estas cargas formaban un negocio de 
alrededor de 625 mt. 
 
La flota mundial de graneleros varía cada año, mediante el aumento o la reducción del 
tonelaje disponible. En estos últimos años (2003 hasta la actualidad) las entregas de 
buques nuevos han aumentado de 11,0 millones de DWT a 19,7 millones de DWT, un 
crecimiento del 4,2% de los buques en servicio y del 6,4% de la capacidad expresada en 
DWT.  Se han retirado del servicio menos buques que en otros periodos, debido 
sobretodo a la situación positiva de las tarifas de flete.  
 
A lo largo de este último periodo, el comercio de graneles secos ha aumentado en cerca 
de  100 millones de toneladas. Durante los últimos diez años el crecimiento fue del 
3,5% anual. La demanda de graneleros se concentró (94%) en el transporte de carbón, 
mineral de hierro y grano.  Estas cargas representaron el 95,4 % de las totales 
transportadas, en términos de tonelada-milla. El crecimiento del transporte del carbón 
fue de 619 millones de TONS, un 8,6%, así que representa casi la mitad (el 42%) del 
comercio de los graneles secos más importantes, seguido por el mineral de hierro (el 
35,5%)  y por el grano. 
 
Las visiones más optimistas apuestan por estudiar el mercado del transporte marítimo 
de cargas secas como un  mercado en competencia perfecta. Si bien este punto es muy 
discutible, también es cierto que este modelo permite estudiar el comportamiento del 
mercado y el de los agentes de forma sencilla.  
 
Durante las anteriores páginas se han estudiado los tipos de contratos más importantes 
de los fletamentos de carga seca a granel, así como la industria y el mercado de fletes. 
Este análisis ha permitido apreciar la complejidad de los términos y la amplitud de 
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